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Resum	  
	  Les	  característiques	  de	  l’actual	  societat	  en	  la	  que	  vivim,	  plenament	  immersa	  en	  un	  món	  globalitzat,	   han	   atorgat	   una	   forta	   importància	   a	   l’àmbit	   del	   transport	   de	  mercaderies	  entre	  països	  i	  regions.	  En	  aquest	  sentit,	   la	  futura	  introducció	  del	  Corredor	  Mediterrani,	  englobat	   en	   un	   Eix	   Ferroviari	   Europeu,	   suposarà	   una	   transformació	   del	   model	   de	  transport	  de	  mercaderies	  terrestre	  del	  nostre	  país.	  	  L’objectiu	   principal	   del	   present	   treball	   ha	   estat	   l’anàlisi	   de	   tal	   Corredor	   Mediterrani	  ferroviari	   en	   el	   tram	   comprès	   entre	   la	   frontera	   francesa	   i	   València,	   estudiant-­‐ne	   les	  futures	  demandes	  i	  fluxos	  de	  caràcter	  transpirinenc	  a	  nivell	  Mediterrani	  espanyol,	   i	  els	  conseqüents	  repartiments	  modals	  dins	  el	  transport	  terrestre	  a	  curt,	  mitjà	  i	  llarg	  termini.	  	  	  Tot	   seguit,	   s’ha	   focalitzat	   l’anàlisi	   en	   l’impacte	   que	   suposarà	   la	   introducció	   de	   la	   nova	  infraestructura	  ferroviària	  en	  el	  trànsit	  de	  vehicles	  pesats	  per	  l’autopista	  Mediterrània	  i	  en	  l’anàlisi	  mediambiental,	  en	  termes	  d’emissions	  de	  gasos	  contaminants	  del	  transport	  terrestre,	  en	  els	  escenaris	  temporals	  definits.	  	  D’aquesta	   manera,	   s’han	   pogut	   comparar	   els	   resultats	   obtinguts	   amb	   un	   hipotètic	  escenari	   en	  el	   qual	  no	  es	  produís	   la	   construcció	  de	   tal	  Eix	  Ferroviari	   i,	   per	   tant,	   no	  es	  potenciés	  l’intercanvi	  modal	  cap	  al	  sector	  ferroviari	  de	  mercaderies.	  	  El	   treball	   s’ha	   iniciat	   amb	   una	   contextualització	   històrica	   i	   actual	   de	   les	   xarxes	   de	  transport	  terrestre	  en	  l’Estat	  Espanyol,	  posant	  èmfasi,	  sobretot,	  en	  aquelles	  connexions	  de	  la	  vessant	  Mediterrània	  transpirinenques.	  A	  més,	  s’ha	  introduït	  l’anomenat	  Corredor	  Mediterrani	  analitzant-­‐ne	   les	  seves	  etapes	  del	  nord	  del	  Mediterrani	   i	  s’ha	  demostrat	   la	  importància	   que	   tindrà	   en	   funció	   dels	   territoris	   pels	   quals	   transcorrerà.	   Per	   acabar	  l’anàlisi	  a	  nivell	  infraestructural,	  s’ha	  diagnosticat	  possibles	  colls	  d’ampolla,	  tot	  aportant	  les	  solucions	  previstes	  a	  executar.	  	  	  Llavors,	   s’ha	   contextualitzat	   l’evolució	   històrica	   dels	   intercanvis	   comercials	   de	   les	  regions	  Mediterrànies	  amb	  Europa	  per	  poder	  entendre	  la	  situació	  actual,	  sempre	  posant	  èmfasi	  en	  el	  transport	  terrestre.	  	  Tot	  seguit,	  s’ha	  presentat	  la	  metodologia	  concreta	  a	  seguir	  per	  a	  obtenir	  la	  modelització	  de	  la	  demanda	  futura	  del	  Corredor	  en	  cada	  un	  dels	  escenaris	  temporals	  plantejats.	  S’ha	  delimitat	  cada	  pas	  a	  seguir	  i	  els	  objectius	  a	  assolir	  en	  cada	  un	  d’ells.	  	  Una	   vegada	   realitzada	   una	   zonificació	   adequada	   per	   l’estudi,	   s’han	   establert	   unes	  matrius	   de	   fluxos	   de	   mercaderies	   terrestres	   entre	   cada	   territori	   implicat,	   tot	  caracteritzant	   la	   xarxa	   de	   transport	   terrestre	   del	   treball	   i	   les	   diferents	   connexions	   en	  termes	  de	  mercaderies	  per	  a	  la	  modalitat	  de	  transport	  ferroviari	  i	  per	  carretera.	  	  	  Amb	  aquestes	  dades	  calculades	  per	  a	   l’any	  de	  referència	   (2011),	   s’ha	  pogut	  calibrar	  el	  model	  de	  distribució	  discreta	  logit,	  model	  	  utilitzat	  per	  obtenir	  les	  distribucions	  modals	  en	  els	  escenaris	  futurs.	  Prèviament,	  però,	  s’ha	  utilitzat	  el	  model	  de	  factors	  de	  creixement	  de	  Fratar	  per	  calcular	  els	  fluxos	  de	  mercaderies	  del	  transport	  terrestre	  entre	  cada	  zona	  considerada	  pels	  escenaris	  futurs,	  tot	  utilitzant	  dades	  socioeconòmiques	  com	  el	  PIB	  i	  la	  població	  de	  cada	  regió.	  	  Llavors,	   amb	   els	   fluxos	   totals	   de	   mercaderia	   terrestre	   per	   a	   cada	   connexió	   i	   cada	  escenari	  temporal,	  s’ha	  utilitzat	  els	  atributs	  que	  el	  Corredor	  Mediterrani	  introdueix	  en	  el	  sector	   del	   transport	   ferroviari	   de	   mercaderies	   per	   a	   calcular	   les	   noves	   distribucions	  modals,	  justificant	  de	  forma	  raonada	  les	  modificacions	  introduïdes	  en	  cada	  escenari	  i	  els	  augments	  de	  quota	  ferroviària	  obtinguts.	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  Així	   doncs,	   obtinguts	   els	   nous	   fluxos	   de	   mercaderies	   amb	   els	   seus	   corresponents	  repartiments	  modals	  per	  a	  cada	  tram	  i	  escenari	  temporal,	  s’ha	  	  realitzat	  	  un	  anàlisi	  de	  les	  seves	   conseqüències,	   centrant-­‐se	   en	   l’evolució	   de	   la	   circulació	   de	   vehicles	   pesats	   per	  l’autopista	  Mediterrània	  i	  en	  un	  anàlisi	  mediambiental	  per	  caracteritzar	  l’evolució	  de	  les	  emissions	  del	  transport	  terrestre	  en	  el	  tram	  considerat.	  	  Finalment,	  s’han	  comparat	  tots	  els	  resultats	  obtinguts	  amb	  el	  cas	  hipotètic	  anomenat	  “do	  nothing”,	  en	  el	  qual	  es	  realitza	   la	  hipòtesis	  de	  que	  no	  es	  produirà	   la	  construcció	  de	   tal	  Corredor	  Ferroviari	   i,	  per	   tant,	  els	  repartiments	  modals	  es	  mantindran	  constants	  en	  el	  temps	  considerat	  per	  no	  haver-­‐hi	  	  elements	  substancials	  que	  millorin	  el	  sector	  ferroviari	  de	  transport	  de	  mercaderies.	  D’aquesta	  manera,	  s’ha	  pogut	  analitzar	  les	  conseqüències	  tant	  a	  nivell	  de	   circulació	  de	  vehicles	  pesats	  per	   l’autopista	  Mediterrània,	   com	  a	  nivell	  d’emissions	  de	  gasos	  contaminants	  que	  es	  deriven	  de	  la	  decisió	  política	  de	  no	  executar	  	  la	  construcció	  de	  la	  nova	  infraestructura	  ferroviària.	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Abstract	  
	  The	  features	  of	  nowadays	  society	  in	  which	  we	  live	  in,	  deeply	  immersed	  in	  a	  globalized	  world,	   have	   given	   a	   very	   important	   role	   to	   freight	   transport	   between	   countries	   and	  continents.	   In	   this	   way,	   the	   future	   construction	   of	   the	   Mediterranean	   Railway,	  considered	  as	  a	  part	  of	  a	  longer	  European	  Corridor,	  will	  transform	  the	  way	  we	  know	  the	  land	  transportation	  model	  in	  our	  country.	  	  The	   main	   goal	   of	   this	   project	   has	   been	   the	   analysis	   of	   the	   so	   called	   Mediterranean	  Railway,	  within	   the	   section	   between	   the	   French	   and	   Spanish	   border,	   and	  Valencia,	   by	  studying	   the	   future	   demands	   and	   fluxes	   passing	   through	   the	   Pyrenees	   at	   a	   Spanish-­‐Mediterranean	   level,	   and	   therefore	   the	   corresponding	   modal	   splits	   within	   the	   land	  transport,	  analysing	  the	  problem	  at	  a	  short,	  medium	  and	  long	  term	  scenarios.	  	  Afterwards	  a	   focalization	  has	  been	  done	   into	   the	   impacts	   that	   the	   construction	  of	   this	  new	   railway	   infrastructure	   will	   induce	   in	   the	   heavy	   trucks	   circulation	   through	   the	  Mediterranean	  highway,	  and	  in	  the	  environmental	  analysis,	  in	  terms	  of	  contaminant	  gas	  emissions	  in	  each	  of	  the	  considered	  scenarios.	  	  With	   this,	   a	   comparison	  between	   the	  obtained	   results	   and	  an	  hypothetical	   scenario	   in	  which	   the	  Mediterranean	  Railway	   is	  not	  constructed	  (and	   therefore	  no	  potentiation	  of	  modal	  split	  into	  the	  railway	  freight	  transport	  is	  induced)	  has	  ben	  done.	  	  The	   project	   has	   been	   initiated	   with	   an	   historical	   and	   actual	   contextualization	   of	   the	  Spanish	   land	   transportation	   networks,	   focusing	   especially	   in	   those	   Mediterranean	  connections	   that	   cross	   the	   Pyrenees.	   Moreover,	   an	   introduction	   of	   such	   Railway	  Corridor	   has	   been	   done,	   analysing	   the	   importance	   that	   it	   will	   have,	   according	   to	   the	  territories	  across	  which	  it	  will	  pas	  and	  its’	  importance	  in	  Europe	  and	  Spain.	  To	  end	  with	  the	   contextualization,	   an	   introduction	   of	   the	   historical	   situation	   of	   the	   commercial	  exchanges	  between	  the	  Mediterranean	  regions	  and	  Europe	  has	  been	  done,	  to	  be	  able	  to	  understand	  the	  current	  situation.	  	  After	   that,	   the	  detailed	  methodology	  has	  been	  presented	   in	  order	   to	  obtain	   the	   future	  freight	  demand	  in	  the	  Corridor,	  in	  each	  of	  the	  scenarios	  considered.	  Each	  step	  has	  been	  clearly	  stated,	  as	  well	  as	  the	  objectives	  that	  were	  wanted	  to	  reach	  in	  each	  of	  them.	  	  Once	   a	   zone-­‐division	   of	   the	   territory	   has	   been	   done,	   suitable	   for	   the	   purposes	   of	   the	  project,	   the	   freight	   flows	  matrixes	   between	   each	   zone	   needed	   have	   been	   created,	   and	  therefore	  we	  have	  reached	  a	  characterization	  of	  the	  land	  transportation	  network	  of	  our	  project	   and	   the	   different	   connections	   in	   terms	   of	   freight	   tones,	   for	   each	   mode	   of	  transport:	  railway	  transport	  and	  road	  transport.	  	  With	   this	  data	  computed	   for	   the	  reference	  year	  of	   study	  (2011),	  we	  have	  been	  able	   to	  calibrate	   the	  discrete	  modal	  split	  model	  called	   logit,	  used	   to	  obtain	   the	  modal	  splits	   in	  the	  future	  scenarios.	  Before	  that,	  a	  growth	  factor’s	  method	  called	  Fratar	  has	  been	  used	  to	   calculate	   the	   future	   land	   transport	   freight	   fluxes	   between	   each	   zone	   and	   in	   each	  scenario,	  using	  socioeconomic	  data	  such	  as	  the	  GDP	  and	  the	  population	  of	  each	  zone.	  	  Right	  after,	  with	  the	  total	  land	  transport	  freight	  fluxes	  obtained	  for	  the	  future	  scenarios,	  the	   new	   characteristics	   that	   the	   Mediterranean	   Corridor	   introduces	   into	   the	   railway	  sector	   have	   been	   used	   to	   calculate	   the	   new	  modal	   splits,	   justifying	   the	   modifications	  introduced	  and	  the	  obtained	  growths	  of	  the	  railway	  quota.	  	  Therefore,	  with	  the	  new	  fluxes	  obtained	  and	  its	  own	  modal	  splits,	  we	  have	  analysed	  the	  consequences	  of	  this	  variations,	  in	  two	  ways:	  analysing	  the	  evolution	  of	  the	  heavy	  trucks	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flows	   in	   the	   considered	   part	   of	   the	   Mediterranean	   highway	   and	   analysing	   the	  environmental	   issues	  related	   to	   the	  emissions	  of	  contaminant	  gases	  by	   land	  transport,	  also	  in	  each	  part	  of	  the	  highway.	  	  Finally,	   all	   the	   obtained	   results	   have	   been	   compared	   with	   a	   hypothetic	   scenario,	   so-­‐called	  Do	  Nothing,	   in	  which	  we	  suppose	   that	   the	  new	  Mediterranean	  Railway	  Corridor	  will	   not	   be	   built,	   and	   therefore	   the	   modal	   splits	   within	   land	   transport	   will	   remain	  constants	   throughout	   the	  years,	   as	   there	   is	  no	  appearance	  of	   any	  new	  attribute	   in	   the	  railway	  sector	  that	  makes	  it	  more	  desirable.	  With	  this,	  we	  have	  been	  able	  to	  analyse	  the	  consequences,	   at	   all	   the	   previous	   levels	   (meaning	   heavy	   trucks	   circulation	   and	  contaminant	   gases	   emissions)	   of	   the	   political	   decision	   of	   not	   constructing	   the	   new	  railway	  infrastructure.	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Agraïments	  
	  La	  realització	  d’aquest	  treball,	  tot	  i	  que	  en	  consti	  com	  a	  únic	  autor,	  és	  fruit	  de	  l’ajuda	  i	  el	  suport	   de	   moltes	   persones	   sense	   les	   quals	   no	   hauria	   pogut	   fer-­‐lo	   realitat.	   Intentaré	  expressar	  la	  meva	  gratitud	  als	  primers	  que	  en	  aquest	  moment	  em	  venen	  a	  la	  ment,	  tot	  i	  que,	  	  ja	  demano	  d’antuvi	  disculpes	  	  pels	  que	  em	  pugui	  oblidar.	  	  Vull	  donar	  en	  primer	  lloc	  les	  gràcies	  als	  meu	  tutors,	  el	  professor	  Miquel	  Estrada	  Romeu	  i	  el	   professor	   José	  Magín	  Campos	  Cacheda,	   per	   concedir-­‐me	  el	   seu	   temps	   i	   ajudar-­‐me	  a	  resoldre	  els	  dubtes	  i	  a	  establir	  la	  metodologia	  correcta	  en	  cada	  part.	  	  	  Encara	  que	  diferent,	  una	  especial	  atenció	  als	  que	  m’envolten,	  sobretot	   la	  meva	   família.	  La	  seva	  paciència	  i	  suport	  han	  estat	  clau	  per	  tirar	  endavant	  en	  situacions	  difícils.	  	  Finalment,	  a	  l’Escola	  de	  Camins	  en	  general	  i	  als	  seus	  professors.	  Ara	  que	  faig	  un	  repàs	  i	  miro	   enrere,	   agraeixo	   la	   formació	   rebuda.	   Recordo	   moments	   molt	   durs,	   però	  sincerament	  crec	  que	  han	  aconseguit	  estructurar	  d’una	  manera	  especial	  la	  meva	  ment	  i	  donar-­‐me	  un	  ensenyament	  d’una	  qualitat	  que	  me’n	  sento	  orgullós.	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1. Introducció	  	  La	   societat	   en	   la	   que	   vivim,	   plenament	   globalitzada,	   no	   es	   podria	   entendre	   sense	   les	  connexions	  infraestructurals	  que	  enllacen	  països	  i	  continents.	  	  	  Un	   factor	   clau	   dins	   el	   procés	   de	   globalització	   de	   les	   últimes	   dècades	   és	   el	   dels	  intercanvis	   internacionals,	   facilitant	   l’intercanvi	   de	   mercaderies	   i	   persones	   arreu	   del	  món.	   Són,	   doncs,	   aquests	   intercanvis	   que	   es	   donen	   entre	   diferents	   comunitats	   el	   que	  s’estudiarà	   en	   aquest	   treball,	   estudiant	   concretament	   el	   transport	   de	   mercaderies.	   El	  concepte	  Transport	   de	  mercaderies,	   però,	   és	  molt	   ampli,	   motiu	   pel	   qual	   en	   el	   present	  treball	  	  s’acoten	  i	  fixen	  uns	  límits	  a	  nivell	  geogràfic	  i	  a	  nivell	  de	  modalitats	  de	  transport.	  	  	  Dins	  l’àmbit	  del	  transport	  de	  mercaderies,	  	  hi	  ha	  un	  tema	  molt	  present	  en	  l’actualitat	  del	  nostre	   país,	   l’anomenat	   Corredor	   Mediterrani	   Ferroviari,	   origen	   de	   molts	   debats	   que	  transcendeixen	  del	  purament	  tècnic	  del	  transport.	  	  Degut	  al	  meu	  interès	  pel	  transport	  de	  mercaderies	  i	  l’especial	  interès	  pel	  que	  s’anomena	  Corredor	  Mediterrani,	   infraestructura	   de	   vital	   importància	   per	   a	   la	   nostra	   societat,	   el	  present	  treball	  es	  centrarà	  en	  la	  modelització	  de	   la	  demanda	  futura	  de	  mercaderies	  de	  tal	  Corredor	  Mediterrani,	  analitzant-­‐ne	  amb	  més	  deteniment	  el	  seu	  impacte	  en	  el	   tram	  comprès	  entre	  la	  frontera	  francesa	  i	  València.	  	  Per	   tant	   en	   aquest	   sentit,	   l’estudi	   es	   focalitzarà	   i	   estarà	   limitat	   pels	   intercanvis	  relacionats	   amb	   tal	   Eix	   Ferroviari	   (és	   a	   dir,	   des	   de	   les	   províncies	   Mediterrànies	  espanyoles	   amb	   Europa)	   i	   es	   centrarà	   en	   les	   modalitats	   de	   transport	   terrestre	   més	  importants,	  el	  transport	  per	  carretera	  i,	  evidentment,	  	  el	  transport	  ferroviari.	  	  En	  primer	  lloc	  es	  posarà	  de	  manifest	  quina	  ha	  estat	  l’evolució	  de	  les	  infraestructures	  de	  transport	   terrestre	   en	   els	   últims	   anys	   a	   l’Estat	   Espanyol	   que	   han	   acabat	   propiciant	   la	  situació	  actual,	  evidenciant	  el	  paper	  minoritari	  del	   transport	   ferroviari	  de	  mercaderies	  del	   nostre	   país.	   Tot	   seguit,	   l’anàlisi	   es	   centrarà,	   sobretot,	   en	   aquelles	   connexions	  transpirinenques	  entre	  la	  vessant	  Mediterrània	  i	  Europa.	  	  Seguirà	   l’estudi	   en	   el	   propi	   Corredor	   Ferroviari,	   descrivint	   la	   situació	   present	   i	  determinant	  la	  importància	  i	  impacte	  que	  tindrà	  pels	  territoris	  on	  transcorrerà,	  situant-­‐los	   en	   el	   context	   europeu	   i	   espanyol.	   A	  més,	   es	   presentaran	   possibles	   colls	   d’ampolla	  futurs	   en	   el	   tram	   estudiat	   i	   es	   presentaran	   possibles	   actuacions	   previstes	   per	   a	   fer-­‐hi	  front.	  	  Feta	   la	   introducció	   a	   nivell	   infraestructural,	   es	   realitzarà	   una	   contextualització	   del	  transport	   de	   mercaderies	   transpirinenc	   històric	   fins	   a	   caracteritzar	   la	   situació	   actual	  dels	  fluxos,	  també	  posant	  èmfasi	  en	  la	  geografia	  que	  ens	  ocupa.	  	  Finalitzarà	  aquesta	  part	  amb	  la	  recerca	  bibliogràfica	  i	  els	  càlculs	  pertinents	  per	  a	  situar	  la	  base	  teòrico-­‐pràctica	  en	  la	  que	  es	  fonamentarà	  l’estudi,	  tenint	  en	  compte	  que	  alguns	  dels	  resultats	  aquí	  obtinguts	  seran	  utilitzats	  en	  altres	  apartats.	  	  En	  el	  pas	  següent	  s’establirà	   la	  metodologia	  a	  seguir	  per	  a	  assolir	  el	  principal	  objectiu	  	  de	   l’estudi:	   La	   determinació	   dels	   fluxos	   de	   mercaderia	   futurs	   (a	   curt,	   mitjà	   i	   llarg	  termini),	   juntament	   amb	   la	   seva	   distribució	   modal	   entre	   el	   transport	   ferroviari	   i	   el	  transport	  per	  carretera.	  	  Per	  aconseguir-­‐ho,	  en	  primer	  lloc	  es	  realitzarà	  una	  zonificació	  del	  territori	  a	  estudiar	  a	  un	  nivell	  de	  detall	  adequat,	  tot	  delimitant	  quines	  són	  les	  zones	  a	  considerar,	  	  establint	  un	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nucli	   en	   cada	   una	   d’elles	   per	   a	   poder	   calcular	   la	   distància	   terrestre	   i	   tenir	   d’aquesta	  manera	  	  totalment	  caracteritzada	  la	  xarxa	  terrestre	  del	  treball.	  	  En	  segon	  lloc,	  es	  procedirà	  a	  determinar	  unes	  matrius	  de	  origen/destí	  que	  expressin	  els	  fluxos	  de	  mercaderies	  presents	  entre	   les	  regions	  determinades	  en	   l’any	  de	  referència	   i	  per	   a	   cada	   modalitat	   de	   transport.	   Es	   consultarà	   tota	   la	   bibliografia	   disponible,	  	  juntament	   amb	   la	   utilització	   de	   resultats	   anteriors,	   per	   dotar	   tals	   matrius	   del	   màxim	  d’exactitud.	  D’aquesta	  manera,	   s’obtindran	  els	   fluxos	   totals	  de	  mercaderies	  per	  a	   l’any	  de	  referència	  i	  el	  seu	  repartiment	  modal.	  	  Obtinguda	   tota	   aquesta	   informació,	   s’utilitzarà	   per	   presentar	   teòricament	   i	  desenvolupar	   el	   model	   de	   distribució	   modal	   que	   s’aplicarà	   al	   llarg	   del	   treball.	   Es	  presentarà	  teòricament	  aquest	  	  model	  i	  es	  calibrarà	  amb	  dades	  de	  l’any	  de	  referència.	  	  Seguirà	  el	   càlcul	  de	   les	  projeccions	   futures	  dels	   fluxos	  de	  mercaderies	   terrestres	  per	  a	  cada	  escenari	   temporal,	   tot	  utilitzant	  un	  model	  de	   factors	  de	  creixement.	   S’obtindrà	   la	  caracterització	  dels	  fluxos	  de	  mercaderies	  terrestres	  per	  als	  anys	  2015,	  2020	  i	  2025.	  	  I,	  finalment,	  aplicant	  el	  model	  de	  distribució	  modal,	  es	  determinarà	  el	  repartiment	  dels	  fluxos	  obtinguts	  amb	  el	  model	  de	  factors	  de	  creixement	  entre	  el	  transport	  ferroviari	  i	  el	  transport	   terrestre,	   mitjançant	   la	   consideració	   de	   tots	   els	   avantatges	   que	  progressivament	  al	   llarg	  del	   temps	  el	  Corredor	  Mediterrani	   	   introduirà	  en	  el	   transport	  ferroviari	  de	  mercaderies.	  	  Així,	  assolit	  el	  primer	  objectiu	  principal,	  es	  podrà	  valorar	  en	  quina	  mesura	  la	  construcció	  d’una	   infraestructura	   tant	   important	   com	   el	   Corredor	   Ferroviari	   ha	   contribuït	   en	  l’augment	  de	  la	  quota	  del	  transport	  ferroviari	  de	  mercaderies	  al	  llarg	  del	  temps.	  	  Per	   a	   l’obtenció	   del	   segon	   objectiu,	   o	   sia,	   la	   valoració	   de	   les	   conseqüències	   de	   tal	  modelització	  de	  la	  demanda	  en	  el	  trams	  compresos	  entre	  la	  frontera	  francesa	  i	  València,	  es	   realitzarà	   una	   transformació	   de	   les	   eines	   de	   treball,	   passant	   de	   les	   matrius	  origen/destí	  fins	  ara	  utilitzades	  a	  l’associació	  dels	  seus	  fluxos	  a	  cada	  tram	  de	  la	  vessant	  Mediterrània.	  	  Amb	  aquestes	  dades,	  primerament	  es	  podrà	  avaluar	  quina	  evolució	  es	  donarà	  en	  termes	  de	  circulació	  de	  vehicles	  pesats	  en	  l’autopista	  Mediterrània	  en	  cada	  tram	  i,	  	  tot	  seguit,	  	  la	  determinació	   de	   l’evolució	   de	   les	   emissions	   de	   gasos	   contaminants	   al	   llarg	   del	   temps	  produïdes	  per	  cada	  modalitat	  de	  transport	  i	  la	  seva	  valoració	  total	  conjunta.	  	  	  D’aquesta	   manera	   s’obtindran	   els	   efectes	   buscats	   en	   el	   segon	   objectiu	   principal,	   que	  avaluaran	  l’impacte	  del	  Corredor	  Mediterrani	  a	  nivell	  de	  circulació	  de	  vehicles	  pesats	  i	  a	  nivell	   mediambiental,	   tema	   molt	   important	   actualment	   i	   molt	   present	   en	   qualsevol	  estudi	  	  d’enginyeria.	  	  Finalment,	   es	   durà	   un	   terme	   un	   anàlisi	   molt	   comú	   quan	   es	   tracta	   d’introduir	  infraestructures	   (o	   millores	   de	   les	   actuals)	   en	   una	   xarxa	   de	   transport,	   avaluar	   les	  	  conseqüències	  d’una	  no-­‐actuació,	  és	  a	  dir,	  de	  mantenir	   les	   infraestructures	  presents	  al	  llarg	  del	  temps	  (anomenat	  comunament	  com	  a	  “hipòtesi	  do	  nothing”).	  Això,	  en	  el	  present	  estudi	  es	  traduirà	  en	  comparar	  els	  resultats	  obtinguts,	  que	  deriven	  de	  la	  construcció	  del	  Corredor	   Ferroviari,	   amb	   un	   escenari	   hipotètic	   en	   el	   qual	   es	   mantenen	   les	   mateixes	  infraestructures	   que	   les	   de	   l’any	   de	   referència	   i,	   per	   tant,	   amb	   la	   hipòtesis	   de	   que	   el	  repartiment	  modal	  es	  manté	  constant.	  	  S’obtindran	  així	  	  uns	  nous	  fluxos	  de	  mercaderies	  per	  a	  cada	  escenari	  temporal,	  i	  sobretot	  es	  podrà	  comparar	  els	   impactes	  que	  tindria	  sobre	  la	  circulació	  de	  vehicles	  pesats	  en	  el	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tram	   nord	   de	   l’autopista	   Mediterrània	   i	   els	   impactes	   en	   quant	   a	   contaminació	  atmosfèrica.	  S’assolirà,	  així,	  el	  tercer	  i	  últim	  objectiu	  principal	  del	  treball.	  	  En	  definitiva,	  es	  pretén	  amb	  el	  	  present	  treball	  donar	  una	  visió	  global	  del	  que	  suposarà	  la	  construcció	   del	   Corredor	  Mediterrani,	   mitjançant	   la	   predicció	   de	   la	   seva	   demanda	   en	  quan	  a	  mercaderies	  i	  analitzant-­‐ne	  els	  seus	  impactes	  a	  diversos	  nivells.	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2. Objectius	  	  Els	  objectius	  principals	  del	  present	  treball	  es	  poden	  englobar	  en	  tres	  punts:	  	  
• Modelitzar	   els	   fluxos	   de	   mercaderies	   terrestres	   futurs	   que	   es	   donaran	   amb	   la	  introducció	  de	  l’anomenat	  Corredor	  Mediterrani	  Ferroviari,	  en	  cada	  tram	  comprès	  entre	   la	   frontera	   francesa	   i	   València	   i	   amb	   els	   seus	   corresponents	   repartiments	  modals	  entre	  transport	  ferroviari	  i	  transport	  per	  carretera.	  	  	  
• Avaluar	   l’impacte	   que	   els	   nous	   fluxos	   calculats	   i	   el	   seu	   repartiment	   modal	  ocasionaran	  sobre	  les	  Intensitat	  Mitjanes	  Diàries	  de	  vehicles	  pesats	  de	  cada	  tram	  de	  l’autopista	  AP-­‐7	  i	  sobre	  les	  emissions	  de	  gasos	  contaminants	  en	  els	  mateixos.	  	  
• Realitzar	  una	  comparació	  entre	  l’escenari	  estudiat	  al	  llarg	  del	  treball	  en	  el	  que	  es	  suposa	   la	   construcció	   del	   Corredor	   Ferroviari	   amb	   l’escenari	   en	   el	   que	   es	  mantenen	   les	   mateixes	   infraestructures	   que	   en	   l’any	   de	   referència,	   altrament	  anomenat	  escenari	  “do	  nothing”.	  	  Tots	   aquests	   objectius	   s’estudiaran	   en	   tres	   escenaris	   temporals	   diferents,	   considerant	  un	  escenari	  a	  curt	  termini,	  i	  uns	  altres	  dos	  a	  mig	  i	  llarg	  termini.	  	  A	  més,	   per	   assolir	   aquests	   objectius	  principals	   s’hauran	  d’assolir	   un	   seguit	   d’objectius	  intermedis,	  necessaris	  per	  arribar	  a	  	  les	  conclusions.	  Es	  podrien	  englobar	  en:	  	  
• Caracteritzar	   les	   xarxes	  de	   transport	   terrestres	  presents	  a	   l’Estat	  Espanyol,	   tot	  estudiant	   l’evolució	  que	  han	  patit	  en	  els	  últims	  anys	   i	   fent	  èmfasi	  amb	  aquelles	  relacionades	  amb	  el	  transport	  transpirinenc	  i	  de	  la	  vessant	  Mediterrània.	  	  
• Avaluar	   la	   importància	   relativa	   de	   les	   zones	   connectades	   directament	   amb	   el	  futur	  Corredor	  Ferroviari	  i	  situar-­‐les	  dins	  el	  seu	  context	  europeu	  i	  espanyol.	  	  
• Caracteritzar	   el	   transport	   terrestre	   de	   mercaderies	   transpirinenc	   a	   l’any	   de	  referència	   i,	   més	   concretament,	   aquell	   que	   transcorre	   per	   la	   vessant	  Mediterrània	  i	  analitzar-­‐ne	  el	  seu	  repartiment	  modal.	  	  
• Establir	  una	  metodologia	  clara	  a	  seguir	  per	  desenvolupar	  l’objectiu	  principal	  de	  modelitzar	   la	  demanda	   futura	  en	   cada	  escenari	   temporal,	   indicant	  els	  passos	  a	  seguir.	  	  
• Realitzar	   una	   predicció	   per	   a	   cada	   escenari	   temporal	   dels	   fluxos	   de	   transport	  terrestres	   totals	   implicats	   en	   l’estudi,	   mitjançant	   un	   mètode	   de	   factors	   de	  creixement.	  	  
• Calcular	   els	   respectius	   repartiments	  modals	   per	   a	   cada	  modalitat	   de	   transport	  terrestre	  i	  cada	  escenari	  temporal,	  utilitzant	  un	  model	  d’elecció	  discreta.	  	  
• Convertir	   les	  matrius	  origen/destí	  obtingudes	  a	  fluxos	  per	  cada	  tram	  de	  l’AP-­‐7,	  amb	  la	  intenció	  d’assolir	  els	  dos	  últims	  objectius	  principals.	  	  Aquestes	   	  són,	  doncs,	  el	   seguit	  de	   fites	  que	  s’aniran	  desenvolupant	   	  al	   llarg	  del	   treball,	  amb	  la	  finalitat	  última	  d’acabar	  assolint	  els	  tres	  objectius	  marcats	  com	  a	  principals.	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3. Infraestructures	  del	  Transport	  Terrestre	  	  
3.1. Introducció	  	  En	   el	   present	   apartat	   es	   realitzarà	   una	   presentació	   general	   de	   les	   infraestructures	   de	  transport	   terrestre	   presents	   a	   l’estat	   espanyol,	   en	   concret	   la	   xarxa	   de	   carreteres	   i	   la	  xarxa	   ferroviària,	   aquells	   elements	   físics	   que	   permeten	   el	   transport	   de	   mercaderies	  terrestre	  entre	  diferents	  territoris.	  	  En	  primer	  lloc,	  a	  mode	  introductori,	  s’estudiarà	  quina	  evolució	  han	  seguit	  tals	  xarxes	  de	  transport	   al	   llarg	   dels	   anys	   a	   nivell	   espanyol,	   per	   entendre	   quina	   ha	   estat	   l’evolució,	  	  comparant-­‐ho	  amb	  d’altres	  països	  europeus	  d’interès.	  	  En	   segon	   lloc,	   es	   presentarà	   la	   xarxa	   de	   carreteres	   present	   a	   l’estat	   Espanyol,	   fent	  especial	  atenció	  a	  les	  connexions	  existents	  entre	  França	  i	  Espanya	  a	  través	  dels	  Pirineus,	  i	  s’analitzarà	  els	  fluxos	  de	  mercaderies	  presents	  en	  una	  d’aquestes	  connexions.	  Aquestes	  connexions	  posaran	  de	  manifest	  les	  diferents	  alternatives	  per	  a	  importar	  i	  exportar	  amb	  Europa,	   i	   es	   centrarà	   sobretot	   a	   nivell	   català	   (i	   fins	   a	   València),	   ja	   que	   és	   el	   territori	  fronter	   a	   través	  del	   qual	   circularà	   el	   futur	  Corredor	  Mediterrani	  Ferroviari	   i,	   per	   tant,	  serà	  interessant	  analitzar-­‐ne	  l’impacte,	  un	  dels	  objectius	  finals	  del	  present	  treball.	  	  En	  tercer	  lloc,	  s’analitzarà	  la	  xarxa	  ferroviària.	  Començant	  de	  manera	  generalista	  a	  nivell	  estatal,	  s’estudiarà	  amb	  més	  detall	  la	  vessant	  mediterrània,	  analitzant	  els	  trams	  del	  futur	  Corredor	  conjuntament	  amb	  les	  línies	  ja	  existents.	  	  Al	  final,	  l’objectiu	  d’aquest	  apartat	  és	  situar	  les	  infraestructures	  a	  través	  de	  les	  quals	  es	  realitzen	   intercanvis	  comercials	   i	  en	   les	  quals	  es	  podran	  realitzar	  en	  el	   futur.	  Per	   tant,	  serà	  un	  anàlisi	  a	  nivell	  estructural,	  sense	  incloure	  fluxos	  de	  mercaderia	  pròpiament.	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3.2. Evolució	   històrica	   de	   les	   xarxes	   de	   transport	   terrestres	   espanyoles	   i	  
comparació	  amb	  altres	  països	  Europeus.	  	  Per	  entendre	  la	  situació	  actual	  de	  les	  infraestructures	  de	  transport	  terrestre	  actuals	  de	  qualsevol	   territori,	  és	   interessant	  analitzar	  quina	  ha	  estat	   la	  seva	  evolució	  al	   llarg	  dels	  anys.	  	  Presentant	  el	  nombre	  total	  de	  kilòmetres	  existents	  	  a	  l’estat	  Espanyol,	  tan	  de	  carreteres	  (autopistes	  i	  autovies)	  com	  de	  línies	  ferroviàries,	  obtenim	  els	  següents	  resultats	  (Gràfic	  1).	  	  	  
	  
Gràfic	  1.	  Evolució	  de	  les	  infraestructures	  de	  transport	  terrestres	  espanyoles.	  	  
Font:	  Eurostat.	  	  Del	  	  gràfic	  s’aprecia	  	  l’important	  increment	  al	  llarg	  del	  present	  mil·lenni	  de	  les	  xarxes	  tan	  de	  carreteres,	  considerant	  només	  autovies	  i	  autopistes,	  com	  de	  ferrocarril.	  En	  el	  cas	  de	  les	  autovies	  i	  autopistes,	  l’increment	  ha	  estat	  superior	  al	  de	  la	  xarxa	  de	  ferrocarrils,	  amb	  un	  creixement	  mitjà	  del	  4,87%	  anual	  a	  partir	  de	  2001,	  passant	  de	  9.571	  km	  de	  2001	  als	  14.701km	  de	  2012.	  La	  	  xarxa	  de	  ferrocarril	  estatal	  ha	  tingut	  un	  creixement	  més	  moderat,	  amb	  un	  1,23%	  de	  creixement	  anual,	  passant	  dels	  12.310km	  de	  2001	  als	  13.976	  km	  de	  2012.	  	  Aquesta	  diferència	  en	  les	  tendències	  de	  creixement	  és	  deguda	  al	  fet	  que	  en	  l’any	  2001	  la	  xarxa	   de	   ferrocarrils	   existent	   estava	   més	   desenvolupada	   que	   la	   xarxa	   d’autopistes	   i	  autovies.	  Ara	  bé,	  tal	  com	  es	  pot	  veure	  en	  la	  taula	  següent	  (Taula	  11),	  si	  es	  comparen	  els	  increments	  en	  les	  xarxes	  espanyoles	  amb	  les	  d’altres	  països	  europeus	  en	  els	  últims	  anys,	  s’aprecia	  com	  tot	  i	  els	  majors	  increments	  en	  el	  cas	  espanyol,	  	  la	  xarxa	  ferroviària	  	  encara	  està	   lleugerament	  per	  sota	  de	  països	  com	  el	  Regne	  Unit	  o	  Itàlia,	   i	   	  molt	   lluny	  de	  països	  com	  Alemanya	  i	  França.	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  S’observa,	  doncs,	  la	  diferent	  importància	  que	  	  han	  donat	  al	  llarg	  dels	  últims	  anys	  països	  com	   França	   o	   Alemanya	   comparat	   amb	   Espanya,	   	   pel	   que	   fa	   a	   les	   infraestructures	  ferroviàries,	   peça	   clau	   pel	   desenvolupament	   del	   transport	   de	   mercaderies	   ferroviari.	  Espanya,	   en	   canvi,	   ha	   potenciat	   més	   la	   creació	   d’autopistes	   i	   autovies,	   resultant	   	   un	  trànsit	   de	   mercaderies	   a	   través	   de	   carretera	   molt	   superior	   al	   ferroviari,	   tal	   com	   es	  demostrarà	  al	  llarg	  del	  treball.	  	  	  	  
3.3. Xarxa	  de	  carreteres	  espanyola	  	  Centrat	  només	  en	  	  la	  xarxa	  de	  carreteres,	  a	  mode	  introductori	  en	  el	  mapa	  següent	  (Mapa	  1)	  es	  reflexa	  la	  xarxa	  de	  carreteres	  principals	  i	  secundàries	  present	  a	  l’Estat	  Espanyol2:	  	  	  
Mapa	  1.	  Xarxa	  de	  Carreteres	  Principals	  i	  Secundàries	  de	  l’Estat	  Espanyol.	  	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment.	  	  Centrat,	  més	  en	  concret,	   	  en	  la	  connexió	  França-­‐Espanya,	  es	  pot	  observar	  com	  hi	  ha	  un	  total	  de	  27	  enllaços	  de	  diferents	  categories	  entre	  ells,	  un	  dels	  quals	  a	  través	  d’Andorra.	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  2Obtingut	  a	  partir	  dels	  mapes	  de	  Carreteres	  del	  Ministerio	  de	  Fomento.	  
2001 2011 increment+(%) 2001 2010 increment+(%)
Alemanya 11.786 12.845 8,99 35.986,10 37.679 4,70
França+ 10.068 11.412 13,35 31.385 29.273 >6,73
Itàlia 6.478 6.668 2,93 16.035 16.704 4,17
Regne+Unit 3.610 3.685,70 2,10 16.986 15.884 >6,49
Espanya 9.571 14.531 51,82 12.310 13.853 12,53
Km+de+Carreteres Ferrocarril
Taula	  1	  Evolució	  de	  les	  xarxes	  de	  transport	  terrestres	  espanyoles	  en	  els	  últims	  anys	  i	  
comparació	  amb	  diversos	  països.	  	  
Font:	  Eurostat.	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En	   la	   Taula	   2	   i	   el	   Mapa	   2	   es	   poden	   trobar	   cada	   una	   d’aquestes	   vies,	   amb	   la	   seva	  nomenclatura	  i	  posició.	  	  	  
Taula	  2.	  Punts	  fronters	  entre	  Espanya	  i	  França	  per	  carretera.	  
Font:	  Observatori	  Hispano-­‐francès	  de	  trànsit	  als	  Pirineus	  	  	  
Carretera Identificació-del-pas Identificació-del-pas Carretera
R.D.-912 Hendaye Irún N;I;H
R.N.-10 Hendaye-(Béhobie)-;-Bordeaux Donostia/Sant-Sebastián-;-Irún N;I
A.63 Hendaye-(Biriatou)-;-Bayonne Donostia/Sant-Sebastián-;-Irún AP;8
R.D.404 Col-d'Ibardin Puerto-de-Ibardin NA;1310
R.D.406 Sare-Ouest Puerto-de-Lizuniaga NA;4410
R.D.306 Col-de-Lizarrieta Etxalar;Lizarieta NA;4400
R.D.20 Ainoha;Dancharia;Bayonne Pamplona-;Landibar N;121;B
R.D.949 St.-Étienne-de-Baygorry Erratzu-;Izpegi NA;2600
R.D.58 Col-d'Urquiaga-(Esnazu) Eugi-;-Olaberri N;138
R.D.933 St.-Jean-Pied;de;Port;Orthez Pamplona-;-Roncesvalles-;Valcarlos N;135
R.D.26 Larrau;Tardets Ochagavía NA;2011
R.N.132 Pierre-St.-Martin-;Arette Isaba-;-Piedra-de-San-Martín NA;1370
R.N.134 Somport-(túnel)-;-Pau Huesca-;-Somport-(túnel) N;330
R.N.134 Somport-;-Pau Huesca-;-Somport N;330
R.D.934 Pourtalet-;-Pau Huesca;-Portalet A;136
R.D.929 Aragnouet-;-Lannemezan Barbastro-;-Bielsa A;138
R.D.618 Col-du-Portilhon-;-Bagnères-de-Luchon Puerto-de-Portillón N;141
R.N.125 Fos-;-Montréjeau Lleida-;-Vielha-;-Les N;230
R.N.22 Andorra;-Ax;Toulose Lleida-;-La-Seu-d'Urgell-;-Andorra N;145
R.D.68 Puigcerdà-;-Llívia Puigcerdà-;-Llívia N;154
R.N.20 Boug-Madame-;-Toulose Barcelona-;-Puigcerdà N;152
R.D.115 Prats-de-Molló Molló-;-Coll-d'Ares C;38
R.D.3 Sant-Llorenç-de-Cerdans Maçanet-de-Cabrenys GI;505
R.D.13 Ceret La-Vajol GI;503
R.N.9 Le-Perthus-;-Perpignan Barcelona-;-La-Jonquera N;II-/A;2
A.9 Le-Boulou-;-Perpignan Barcelona-;-La-Jonquera AP;7
R.N.114 Cerbère-;-Perpignan Barcelona-;-Figueres-;-Port-Bou N;260
Vessant-Francesa Vessant-Espanyola
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Mapa	  2.	  Mapa	  dels	  punts	  fronters	  per	  carretera.	  	  
Font:	  Observatori	  Hispano-­‐francès	  de	  trànsit	  als	  Pirineus.	  	  És	   important	  notar	  que	  tot	   i	  que	  cohabiten	  un	  gran	  nombre	  de	  connexions,	  únicament	  dos	   d’elles	   són	   autopistes,	   l’AP-­‐8	   per	   la	   vessant	   Atlàntica,	   i	   l’AP-­‐7	   per	   la	   vessant	  Mediterrània.	   Tal	   com	   s’ha	   comentat,	   degut	   a	   que	   el	   futur	   Corredor	   Mediterrani	  compartirà	   fluxos	   de	   transport,	   principalment	   amb	   l’autopista	   Mediterrània,	   és	  interessant	  fer-­‐ne	  un	  estudi	  més	  detallat.	  	  Aquesta	   connexió	   és	   l’autopista	   de	   peatge	   AP-­‐7	   /	   A-­‐9,	   la	   qual	   forma	   part	   de	   la	   ruta	  europea	  E-­‐15.	  És	  una	  autopista	  que	  entra	  des	  de	  França,	  	  per	  la	  localitat	  d’El	  Pertús	  i,	  en	  el	  seu	  pas	  per	  Catalunya,	   	  enllaça	  ciutats	  com	  Figueres,	  Girona,	  Barcelona	  o	  Tarragona.	  Prossegueix	   el	   seu	   traçat	   per	   la	   Comunitat	   Valenciana	   cap	   al	   sud,	   fins	   enllaçar	  pràcticament	  amb	  Algeciras.	  	  	  	  Pel	  que	   fa	   als	  peatges	  existents,	   aquests	   estan	  gestionats	  per	   la	   concessionària	  Abertis	  
Infraestructuras,	   S.A.,	   en	   funció	   dels	   quilòmetres	   recorreguts	   i	   del	   tipus	   de	   vehicle	  utilitzat,	   diferenciant	   entre	   vehicles	   lleugers	   i	   dos	   classes	   de	   vehicles	   pesats.	   A	  mode	  il·lustratiu,	  el	  cost	  referent	  als	  peatges	  pel	  trànsit	  a	  través	  del	  territori	  català	  (Castelló	  –	  La	  frontera	  francesa),	  actualitzat	  a	  any	  2014,	  és:	  	  
• La	  Frontera	  –	  Barcelona:	  	  	  
	  
§ Vehicles	  pesats	  classe	  13:	  23€	  (21%	  I.V.A.	  inclòs).	  
§ Vehicles	  pesats	  classe	  24:	  29,10€	  (21%	  I.V.A.	  inclòs).	  
• Barcelona	  –	  Tarragona:	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  3	  Inclou	  camions	  i	  autocars	  de	  2	  eixos,	  de	  3	  eixos,	  i	  de	  2	  eixos	  amb	  remolc	  d’un	  eix.	  Tanmateix,	  inclou	  també	  turismes,	  furgons,	  furgonetes	  i	  microbusos	  (tots	  ells	  de	  2	  eixos,	  4	  rodes),	  amb	  remolc	  d’un	  eix	  de	  roda	  amb	  doble	  pneumàtic.	  4	  Inclou	  camions	  i	  autocars,	  amb	  o	  sense	  remolc,	  amb	  un	  total	  de	  4	  eixos	  o	  més,	  i	  també	  turismes,	  furgons,	  furgonetes	  i	  microbusos	  (tots	  ells	  de	  2	  eixos,	  4	  rodes),	  amb	  remolc	  de	  2	  o	  més	  eixos	  i,	  almenys,	  un	  eix	  amb	  roda	  de	  doble	  pneumàtic.	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§ Vehicles	  pesats	  classe	  1:	  16,80€	  (21%	  I.V.A.	  inclòs).	  
§ Vehicles	  pesats	  classe	  2:	  21,15€	  (21%	  I.V.A.	  inclòs).	  
	  
• Tarragona	  –	  Castelló:	  	  	  
	  
§ Vehicles	  pesats	  classe	  1:	  29,50€	  (21%	  I.V.A	  inclòs).	  
§ Vehicles	  pesats	  classe	  2:	  32,90€	  (21%	  I.V.A.	  inclòs).	  	  Aquesta	   	   és	   la	   situació	   de	   la	   principal	   via	   que	   connecta	   Espanya	   i	   França	   a	   través	   del	  Mediterrani	   	   i	   que,	   tal	   com	   es	   comentarà	   més	   endavant,	   pràcticament	   	   absorbeix	   	   la	  totalitat	  dels	  fluxos	  de	  mercaderies	  internacionals	  a	  través	  dels	  Pirineus	  Catalans.	  
3.4. Xarxa	  ferroviària	  espanyola.	  	  La	  situació	  general	  	  de	  la	  xarxa	  ferroviària	  a	  nivell	  espanyol	  actual	  	  es	  mostra	  al	  mapa	  següent	  (Mapa	  3):	  	  
	  
Mapa	  3.	  Xarxa	  de	  ferrocarrils	  espanyols.	  	  
Font:	  Adif.	  	  Estudiant	   la	   connexió	  més	   concreta	   	   entre	   Espanya	   i	   França,	   les	   connexions	   existents	  són	  (Mapa	  4):	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Mapa	  4.	  Connexions	  ferroviàries	  presents	  en	  la	  frontera	  Pirinenca.	  
Font:	  Observatori	  Hispano-­‐francès	  de	  trànsit	  als	  Pirineus	  	  Notar	  que	  aquest	  mapa	  és	  actualitzat	  a	  l’any	  2012	  	  i	  no	  inclou	  les	  últimes	  incorporacions	  dels	  trams	  d’alta	  velocitat	  que	  connecten	  Barcelona,	  Girona	  i	  la	  frontera	  francesa.	  Degut	  a	   que	   aquest	   tram	   nou	   encara	   no	   es	   troba	   en	   explotació	   per	   a	   mercaderies,	   el	   seu	  	  transport	  es	  realitza	  	  majoritàriament	  per	  	  	  la	  frontera	  	  	  a	  través	  de	  la	  línia	  de	  Portbou	  o	  la	  línia	  de	  Irún.	  	  
3.4.1. Cas	  especial:	  connexió	  Port	  de	  Barcelona	  –	  La	  frontera	  amb	  França	  	  Cal	   fer	   un	   incís	   aquí	   per	   exposar	   un	   cas	   especial	   dins	   l’Estat	   Espanyol:	   La	   connexió	  ferroviària	  entre	  el	  Port	  de	  Barcelona	  i	  la	  frontera	  francesa.	  	  En	  general,	   	   les	  connexions	  ferroviàries	  amb	  origen	  i	  destí	  el	  Port	  de	  Barcelona	  són	  les	  que	  es	  mostren	  en	  el	  mapa	  següent	  (Mapa	  5):	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Mapa	  5.	  Connexions	  ferroviàries	  del	  Port	  de	  Barcelona.	  
Font:	  Port	  de	  Barcelona.	  	  	  S’aprecien	  	  els	  següents	  elements:	  	  
§ Línia	  europea:	  Enllaça	  amb	  Tarragona,	  Perpinyà	  i	  Lió.	  A	  partir	  de	  Lió,	  existeixen	  connexions	  cap	  a	  diferents	  destins	  europeus	  (línia	  blava	  al	  mapa).	  	  
§ Línia	  del	  sud	  de	  França:	  Enllaços	  a	  Perpinyà,	  Tolosa	  i	  Bordeus.	  	  
§ Línia	  transversal	  ibèrica:	  	  Connecta	  amb	  Saragossa	  i	  Madrid,	  ciutat	  a	  partir	  de	  la	  qual	  hi	  ha	  ramificacions	  cap	  al	  Sud	  d’Espanya	  i	  Portugal.	  	  
§ Línia	  de	  l’Ebre:	  Connecta	  Saragossa	  i	  les	  províncies	  del	  Nord	  d’Espanya.	  	  Totes	  aquestes	  línies	  queden	  englobades	  dins	  el	  Hinterland	  del	  Port,	  o	  també	  anomenat	  Àrea	  d’influència.	  És	  la	  zona	  de	  la	  qual	  el	  port	  depèn	  econòmicament	  per	  abastar-­‐ne	  les	  importacions	   i	  exportacions.	  En	  el	  cas	  del	  Port	  de	  Barcelona,	  aquesta	  zona	  d’influència	  abasta	   tota	   la	   Península	   Ibèrica,	   la	   part	   sud	   i	   central	   de	   França,	   i	   la	   costa	   nord-­‐mediterrània	  d’Itàlia.	  	  	  Amb	   la	   construcció	   completa	   del	   Corredor	   Mediterrani	   s’incrementarà	   aquesta	   àrea	  d’influència,	   ja	   que	   amb	   la	   futura	   i	   més	   eficient	   connexió	   entre	   el	   Port	   i	   Europa	   es	  potenciarà	  la	  presència	  i	  posició	  estratègica	  del	  Port	  de	  Barcelona	  al	  Mediterrani,	  i	  serà	  pol	  d’atracció	  	  tan	  importacions	  com	  exportacions	  que	  ara	  no	  son	  	  viables	  de	  transportar	  a	  través	  del	  ferrocarril	  i	  	  es	  realitzen	  per	  la	  via	  marítima.	  	  Per	  tant,	  el	  Corredor	  Mediterrani	  suposarà	  la	  potenciació	  del	  transport	  Marítim	  al	  Port	  de	  Barcelona,	  així	  com	  del	  transport	  ferroviari	  que	  parteix	  d’aquest.	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Pel	   que	   fa	   a	   la	   xarxa	   ferroviària	   del	   propi	   Port,	   consta	   de	   29km,	   amb	   diferents	   tipus	  d’amplada	   de	   via5:	   9,05km	   són	   d’ample	   ibèric6,	   4,54km	  d’ample	  mètric7,	   5km	  d’ample	  mixt	   ibèric-­‐mètric,	   8km	   d’ample	   mixt	   ibèric-­‐europeu8	  i	   2,25km	   d’ample	   mixt	   ibèric-­‐europeu-­‐mètric.	  La	  resta	  són	  vies	  de	  tipus	  origen-­‐destí.	  	  Ara	  bé,	  en	  aquest	  sentit,	  el	  Port	  de	  Barcelona	  destaca	  a	  Espanya	  per	  ésser	  el	  primer	  port	  espanyol	   connectat	   amb	   ample	   de	   via	   europea	   (estàndard)	   a	   la	   resta	   de	   la	   xarxa	  ferroviària	   continental.	   Es	   va	   connectar	   el	   21	   de	   desembre	   de	   2010	   i	   és	   la	   via	   que	  connecta	  el	  Port	  amb	  França	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  entre	  Figueres	  i	  Perpinyà,	  operat	  per	  
TPFerro	  i	  finalitzat	  gairebé	  dos	  anys	  abans	  de	  l’inici	  de	  l’explotació.	  	  La	  línia	  es	  va	  obrir	  inicialment	  per	  al	  transport	  de	  mercaderies,	  transitant-­‐hi	  	  dos	  serveis	  amb	  vuit	  trens	  (quatre	  per	  sentit)	  a	  la	  setmana,	  que	  connectaven	  	  la	  terminal	  del	  Morrot	  amb	   Lió	   i	   Milà,	   travessant	   El	   Pertús.	   Les	   xifres	   previstes	   de	   fluxos,	   però,	   no	   s’estan	  complint	   tal	   com	  s’esperava.	  Actualment	  hi	  ha	  30	  circulacions	  de	  mercaderies	   (15	  per	  sentit)	   a	   la	   setmana,	  molt	   per	   sota	   de	   les	   expectatives,	   ja	   que	   poc	   abans	   d’acabar	   les	  obres	   es	   va	   estimar	   que	   s’arrencaria	   amb	   un	   trànsit	   de	   120	   combois	   (quatre	   vegades	  més).	  	  Es	   pot	   apuntar	   com	   a	   	   possibles	   causes	   d’aquesta	   diferència	   entre	   les	   previsions	   i	   els	  fluxos	  reals,	  	  el	  retard	  en	  la	  construcció	  del	  Corredor	  Mediterrani,	  l’adequació,	  per	  no	  ser	  un	   coll	   d’ampolla,	   del	   tram	   Perpinyà-­‐Nimes	   i	   la	   caiguda	   del	   trànsit	   degut	   a	   la	   crisi	  econòmica,	   així	   com	   dels	   problemes	   operatius	   que	   encareixen	   tot	   el	   trànsit	   i	   resten	  atractiu	  perquè	  els	  operadors	  l’utilitzin.	  	  Malgrat	   aquesta	   línia	   d’ample	   internacional	   està	   equipada	   amb	   els	   més	   moderns	  sistemes,	   té	  moltes	   discontinuïtats,	   ja	   que	   per	   a	   circular	   fins	   a	   l’interior	   de	   França	   els	  trens	   han	   de	   suportar	   tres	   tipus	   diferents	   de	   tensió	   i	   altres	   punts	   de	   comunicació.	   El	  material	   especial	   que	   es	   requereix	   actualment	   per	   a	   mercaderies	   només	   el	   disposa	  Renfe.	  	  	  Si	   s’analitza	  el	   trànsit	  de	  mercaderies	  a	   través	  d’El	  Pertús	   i	  es	  compara	  amb	  els	   fluxos	  existents	  al	  pas	  tradicional	  de	  Portbou	  (amb	  ample	  ibèric	  i	  la	  conseqüent	  necessitat	  del	  traspàs	  de	  càrrega	  a	  altres	  combois),	  s’obté:	  	  










Taula	  3.	  Comparació	  de	  trens	  entre	  la	  línia	  convencional	  
de	  Portbou	  i	  la	  nova	  via	  d’ample	  internacional.	  
Font:	  TP	  Ferro	  i	  Adif.	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quatre	   vegades	   al	   trànsit	   present	   a	   la	   línia	   convencional	   que	   travessa	   la	   frontera	   per	  Portbou.	  	   	  Els	   punts	   europeus	   connectats	   amb	   el	   Port	   de	   Barcelona	   per	   la	   línia	   d’ample	  internacional	   a	   través	   d’El	   Pertús,	   per	   la	   qual	   	   circulen	   30	   trens	   a	   la	   setmana,	   són9:	  Anvers	   (Bèlgica),	   amb	   12	   trens	   setmanals,	   Ludwigshafen	   (Alemanya),	   amb	   6	   trens	  setmanals,	   BustoArsizio	   (Itàlia),	   amb	  4	   trens	   setmanals	   i	   finalment	  Perpinyà	   (França),	  amb	  8	  trens	  setmanals.	  	  D’aquests	  anàlisis	  es	  conclou	  que	  l’operativitat	  completa	  del	  Corredor	  Mediterrani	  per	  a	  les	   mercaderies,	   tant	   a	   nivell	   espanyol	   com	   europeu,	   suposarà	   un	   gran	   avenç	  infraestructural	   en	   el	   trànsit	   transpirinenc	   que	   absorbirà	   una	   gran	   quantitat	   de	   la	  demanda.	  	  Així	   doncs,	   degut	   al	   paper	   clau	   que	   tindrà	   el	   Corredor	   Mediterrani	   en	   el	   trànsit	   de	  mercaderies	  ,	  en	  el	  present	  treball	  s’analitzarà	  més	  detalladament.	  	  
3.5. El	  Corredor	  Mediterrani.	  Eix	  Ferroviari	  Europeu.	  	  
3.5.1. Introducció	  	  El	   Corredor	   Mediterrani,	   en	   el	   marc	   del	   present	   treball,	   és	   una	   infraestructura	  	  fonamental	   que	   s’estudia	   	   analitzant	   	   tots	   els	   aspectes	   relacionats,	  motiu	   pel	   qual,	   en	  primer	  lloc,	  	  serà	  necessari	  fer-­‐ne	  una	  descripció	  del	  concepte.	  	  	  Tal	   com	   es	   posa	   de	   manifest	   en	   cada	   apartat,	   aquest	   treball	   analitza	   el	   Corredor	  Mediterrani	   en	   la	   seva	   totalitat,	   però	   incideix	   amb	   més	   profunditat	   en	   uns	   trams	  concrets	   que	   són	   els	   que	   afecten	   directament	   al	   territori	   català:	   Cerbère	   (Frontera	  francesa)	   –	   Barcelona,	   i	   Barcelona	   –	   València,	   i	   els	   seus	   respectius	   trams	   interns.	   És	  lògic,	   doncs,	   que	   al	   llarg	   del	   treball	   es	   faci	   referència	   explícita	   a	   aquests	   trams	   amb	  l’objectiu	  de	  destacar	  més	  els	  	  seus	  resultats.	  	  L’esquema	   que	   es	   seguirà	   per	   anar	   desglossant	   els	   diferents	   aspectes	   referents	   al	  Corredor	  són	  els	  següents:	  	  
§ Presentació	  inicial	  del	  Corredor,	  relacionant-­‐lo	  amb	  l’anomenat	  eix	  Ferrmed.	  
§ Situació	   geogràfica	   del	   corredor,	   detallant	   sobretot	   a	   nivell	   espanyol,	   i	  presentació	  de	  les	  diferents	  característiques	  socioeconòmiques	  relacionades.	  
§ Explicació	  de	  la	  infraestructura	  ferroviària	  existent	  relacionada	  amb	  el	  corredor,	  i	  les	  accions	  en	  execució	  i	  planificades.	  	  
§ Diagnòstic	   de	   possibles	   colls	   d’ampolla	   i	   possibles	   solucions	   previstes	   per	   a	  configurar	  l’aspecte	  final	  del	  Corredor.	  	  A	  través	  d’aquests	  punts	  	  es	  pretén	  donar	  una	  visió	  introductòria	  del	  concepte	  Corredor	  Mediterrani	   i	  detallar	  més	  profundament	  el	   tram	  espanyol	   i	   sobretot	   la	   zona	  Frontera	  Francesa	  –	  València.	  	  Amb	   caràcter	   previ,	   és	   important	   comentar	   que	  molts	   dels	   coneixements	   teòrics	   que	  apareixen	  en	  aquest	  apartat	  s’han	  extret	  del	  document:	  Estudio	  del	  Corredor	  Ferroviario	  
Mediterráneo.	  Adif.	  Ministerio	  de	  Fomento.	  Gobierno	  de	  España.	  Marzo	  2011.	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  9Font:	  TP	  Ferro	  i	  Adif.	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  
	   31	  
	  
3.5.2. Presentació	  del	  Corredor	  Mediterrani	  Ferroviari.	  Relació	  amb	  l’Eix	  
Ferrmed	  
	  Quan	   es	   parla	   del	   Corredor	   Mediterrani	   es	   fa	   referència	   a	   una	   línia	   ferroviària	   (eix	  Europeu)	  	  que	  es	  pretén	  que	  enllaci	  la	  vessant	  Mediterrània	  de	  la	  Península	  Ibèrica	  amb	  el	  Nord	  d’Europa.	  	  El	   Corredor	  Mediterrani	   és,	   doncs,	   el	   tram	   espanyol	   d’una	   línia	   ferroviària	  més	   llarga	  que	   travessa	   tot	   Europa,	   que	   només	   té	   sentit	   en	   la	   seva	   totalitat	   i	   que	   figura	   com	   a	  treball	  prioritari	  	  per	  la	  Unió	  Europea,	  ja	  que	  suposa	  un	  eix	  vital	  per	  Europa.	  	  L’associació	   Ferrmed	   és	   una	   de	   les	   més	   interessades	   en	   la	   realització	   d’aquest	   eix	  Europeu	   que	   connecta	   el	   sud	   de	   la	   Península	   Ibèrica	   amb	   el	  Nord	   d’Europa.	   Es	   tracta	  d’una	  associació	  sense	  ànim	  de	   lucre	  que	  es	  va	  constituir	  a	  Brussel·les	  el	  5	  d’Agost	  de	  2004,	   de	   caràcter	  multisectorial,	   creada	   a	   petició	   del	  món	   empresarial	   amb	   l’objectiu	  principal	  d’impulsar	  el	  Gran	  Eix	  Ferroviari	  de	  mercaderies	  que	  ha	  de	  travessar	  Europa	  en	   direcció	   Sud-­‐Nord.	   Relacionat	   amb	   aquest	   objectiu,	   també	   pretén	   potenciar	   les	  connexions	   de	   ports	   i	   aeroports	   amb	   els	   seus	   respectius	   hinterlands,	   millorar	   la	  competitivitat	  europea	  i	  potenciar	  un	  desenvolupament	  més	  sostenible	  del	  transport	  de	  mercaderies	  a	  través	  de	  la	  reducció	  de	  la	  contaminació	  i	  l’emissió	  de	  gasos	  que	  afecten	  al	  canvi	  climàtic10.	  	  Així	   doncs,	   és	   una	   associació	   d’empreses	   interessades	   en	   que	   aquest	   eix	   ferroviari	  reuneixi,	  el	  més	  aviat	  	  possible,	  les	  condicions	  de	  continuïtat,	  interoperabilitat,	  capacitat	  i	   velocitat	   necessàries	   perquè	   esdevingui	   una	   realitat,	   realitzant	   estudis	   tècnics	   i	  econòmics	  al	  respecte.	  	  Comentar,	  per	  aclarir	  que,	  quan	  en	  el	  	  treball	  	  es	  menciona	  el	  concepte	  “Eix	  Ferrmed”,	  es	  fa	   referència	  a	  aquest	  Eix	  Ferroviari	  Europeu	  de	  mercaderies	  que	  connecta	  Europa	  de	  Nord	  a	  Sud,	  no	  solament	  a	  la	  part	  Mediterrània.	  	  
3.5.3. Situació	  geografia	  del	  Corredor	  i	  característiques	  socioeconòmiques	  
relacionades	  amb	  ell.	  	  El	  mapa	   i	   la	   taula	  següent	  (Mapa	  6,	  Taula	  4)	  presenten	  els	  diferents	  nodes	  de	   la	  xarxa	  que	  conformen	  l’Eix	  Ferroviari	  Europeu	  Nord-­‐Sud	  i	  les	  connexions	  que	  se’n	  deriven.	  	  	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  10Ferrmed	  Global	  Study.	  Ferrmed	  Great	  Axis	  Rail	  Freight	  Network	  and	  its	  area	  of	  influence.	  
Feasibility,	  Conclusions	  and	  Recommendations.	  Brussels,	  27	  October	  2009.	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Mapa	  6.	  Eix	  Ferroviari	  Europeu,	  també	  conegut	  com	  a	  eix	  
Ferrmed.	  
Font:	  Projecte	  Ferrmed.	  
Taula	  4.	  Nodes	  principals	  de	  l’Eix	  Ferrmed	  i	  connexions.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  a	  partir	  de	  dades	  del	  Projecte	  Ferrmed.	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Tal	  com	  es	  pot	  observar	  en	  ambdós	  documents,	  l’eix	  principal	  del	  corredor	  travessa	  un	  total	  de	  quatre	  països:	  Espanya,	  França,	  Luxemburg	  i	  Alemanya.	  A	  partir	  de	  cada	  un	  dels	  nodes	  principals	  del	  corredor,	  	  se’n	  deriven,	  a	  més,	  	  nous	  eixos	  que	  connecten	  la	  resta	  de	  l’àrea	  d’influència	  de	  l’eix	  amb	  connexions	  a	  Itàlia,	  Suïssa,	  Bèlgica,	  Holanda,	  Anglaterra	  i	  Dinamarca,	   entre	   d’altres.	   Totes	   aquestes	   zones	   relacionades	   amb	   el	   corredor	   i	   les	  connexions	  que	  se’n	  deriven	  es	  poden	  trobar	  al	  mapa	  següent	  (Mapa	  7):	  	  
Mapa	  7.	  Eix	  Ferrmed	  amb	  les	  seves	  connexions	  i	  àrea	  d’influència.	  
Font:	  Projecte	  Ferrmed.	  	  	  Les	   zones	   que	   	   estan	   directament	   influenciades	   pel	   corredor	   (aquelles	   a	   través	   de	   les	  quals	  transcorre),	  	  són	  les	  que	  es	  troben	  a	  la	  taula	  següent	  (Taula	  5).	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  A	  partir	  d’aquí,	  s’estudiaran	  	  diferents	  variables	  socioeconòmiques	  (superfície,	  població	  i	   PIB)	   de	   les	   zones	   influenciades	   directament	   pel	   corredor	   per	   tal	   d’analitzar	   la	  importància	  d’	  aquestes	  zones	  en	  el	  context	  en	  el	  que	  s’engloben.	  Aquest	  estudi,	  doncs,	  	  es	   realitzarà	   a	   dos	   nivells:	   (i)	   En	   primer	   lloc,	   a	   nivell	   europeu	   general,	   estudiant	   la	  totalitat	  de	  les	  zones	  d’influència	  directa	  i	  comparant	  els	  resultats	  amb	  la	  Unió	  Europea	  de	  27	  països;	  	  (ii)	  En	  segon	  lloc,	  a	  nivell	  espanyol,	  comparant	  les	  Comunitats	  Autònomes	  Mediterrànies	  amb	  la	  totalitat	  d’Espanya.	  	  






















Taula	  5.	  Regions	  directament	  connectades	  amb	  l’Eix	  
Ferroviari.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  a	  partir	  del	  Projecte	  Ferrmed.	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Taula	  6.	  Variables	  socioeconòmiques	  de	  les	  àrees	  d’influència	  directa	  del	  corredor.	  
Font:	  elaboració	  pròpia,	  combinant	  dades	  de	  Eurostat	  i	  Institut	  Nacional	  d’Estadística.	  	  Es	   pot	   observar	   com	   les	   zones	   en	   les	   quals	   el	   corredor	   ferroviari	   hi	   té	   una	  influència	  directa	  representen	  el	  9%	  de	  la	  superfície	  de	   la	  UE-­‐27,	  però	  el	  doble	  (18%)	  en	  quant	  a	  població,	  i	  encara	  més	  (el	  21%)	  en	  quant	  a	  PIB.	  Per	  tant,	  queda	  demostrat	  com	  tot	  i	  transcórrer	  únicament	  pel	  9%	  de	  la	  superfície	  de	  la	  UE-­‐27,	  té	   una	   influència	   molt	   major	   en	   quant	   a	   habitants	   i	   més	   en	   quant	   a	   PIB,	  constituint-­‐se	  així	  com	  un	  eix	  de	  gran	  importància	  i	  influent	  a	  nivell	  europeu	  	  
• Corredor	  Mediterrani	  a	  nivell	  espanyol.	  Si	  es	  focalitza	  l’atenció	  únicament	  en	  el	  tram	  espanyol	  del	  corredor,	  es	  poden	  buscar	   les	  mateixes	  comparacions	  de	   les	  variables	   socioeconòmiques	   anteriors	   entre	   les	   províncies	   Mediterrànies	   i	  Espanya	   en	   la	   seva	   totalitat.	   En	   aquest	   apartat,	   s’hi	   ha	   sumat	   la	   variable	   que	  defineix	  el	   teixit	  empresarial	  de	  cada	  província,	  és	  a	  dir	  el	  nombre	  d’empreses.	  Aquests	  resultats	  són	  (Taula	  7):	  	  	  
Girona 5.910 749.191 20.020/////////////////
Barcelona 7.728 5.493.078 145.737///////////////
Tarragona 6.303 802.806 21.509/////////////////
Castelló 6.632 585.729 13.236/////////////////
València 10.806 2.547.044 53.720/////////////////
Alacant 5.817 1.854.244 32.273/////////////////
Región/de/Murcia Murcia 11.313 1.461.987 27.003/////////////////
Almería 8.775 691.680 11.658/////////////////
Granada 12.647 922.138 14.877/////////////////
Málaga 7.308 1.611.983 27.834/////////////////








Luxemburg 2.586 537.039 43.124/////////////////
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Taula	  7.	  Variables	  socioeconòmiques	  de	  les	  zones	  d’influència	  directa	  del	  Corredor	  
Mediterrani.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Institut	  Nacional	  d’Estadística.	  	   A	  nivell	  espanyol,	  doncs,	  el	  corredor	  transcorre	  en	  uns	  1.300km	  que	  separen	  la	  frontera	   francesa	   i	   Algeciras,	   travessant	   4	   comunitats	   autònomes.	   Aquestes,	  representen	   el	   18%	   de	   la	   superfície	   de	   l’Estat	   Espanyol,	   però	   dupliquen	   amb	  escreix	   els	   quocients	  de	  població	   (un	  38%	  de	   la	   població	   total	   espanyola)	   i	   de	  PIB	   (un	   37%	   del	   PIB	   total	   espanyol).	   Pel	   que	   fa	   al	   nombre	   d’empreses,	   les	  regions	   del	   corredor	   contenen	   pràcticament	   el	   40%	   de	   les	   empreses	   totals	  espanyoles,	  fet	  que	  remarca	  la	  gran	  potència	  econòmica	  que	  representa	  respecte	  la	  resta	  d’Espanya.	  	  En	   definitiva,	   a	   nivell	   espanyol	   queda	   més	   marcat	   com	   l’Eix	   Ferroviari	  Mediterrani	   connecta	   regions	   espanyoles	   de	   gran	   activitat	   econòmica	   i	   es	  constituirà	   com	   un	   eix	   fonamental	   a	   nivell	   estatal,	   influenciant	   directament	   a	  unes	   Comunitats	   Autònomes	   amb	   una	   gran	   part	   de	   la	   població	   espanyola	   i	  potència	  econòmica,	  especialment	  la	  província	  de	  Barcelona.	  	  
3.5.4. Infraestructura	  ferroviària	  del	  tram	  considerat	  espanyol.	  Situació	  
actual	  i	  accions	  en	  execució.	  	  Es	  focalitzarà	  l’estudi	  en	  el	  tram	  que	  s’ha	  escollit	  per	  fer	  l’anàlisi	  del	  treball,	  és	  a	  dir,	  el	  tram	   Frontera	   Francesa	   –	   València,	   i	   tots	   	   els	   punts	   d’estudi	   dels	   	   següents	   apartats	  d’aquest	  capítol	  es	  delimitaran	  	  en	  aquests	  tram,	  realitzant	  així	  un	  estudi	  més	  detallat.	  	  S’analitzarà	   la	   infraestructura	   ferroviària	   present,	   subdividida	   en	   trams,	   i	   les	   	   accions	  que	  estan	  previstes	  i/o	  s’estan	  executant.	  És	  important	  comentar	  que	  no	  es	  garanteix	  la	  realització	  final	  de	  tals	  vies	  aquí	  mencionades,	  ja	  que	  això	  depèn	  de	  criteris	  de	  caràcter	  polítics	   i	   pressupostaris,	   i	   aquí	   només	   s’analitzarà	   la	   viabilitat	   tècnica.	   Els	   trams	   a	  analitzar	   són:	   Frontera	   Francesa	   –	   Girona	   –	   Barcelona,	   	   Barcelona	   	   -­‐	   Tarragona,	   	   i	  	  Tarragona	  –	  Castelló	  –	  València.	  	  Es	  presentaran	   les	  principals	   característiques	  de	   cada	   tram,	   encara	  que,	   per	   tenir	  una	  informació	   tècnica	   més	   detallada	   es	   pot	   consultar	   del	   document	   Estudio	   del	   Corredor	  
FerroviarioMediterráneo.	  Adif.	  Ministerio	  de	  Fomento.	  Gobierno	  de	  España.	  	  Marzo	  2011.	  
Girona 5.910 749.191 20.020///////////////// 57.215///////////////////////
Barcelona 7.728 5.493.078 145.737/////////////// 438.385/////////////////////
Tarragona 6.303 802.806 21.509///////////////// 51.368///////////////////////
Castelló 6.632 585.729 13.236///////////////// 38.732///////////////////////
València 10.806 2.547.044 53.720///////////////// 170.681/////////////////////
Alacant 5.817 1.854.244 32.273///////////////// 127.748/////////////////////
Región/de/Murcia Murcia 11.313 1.461.987 27.003///////////////// 87.146///////////////////////
Almería 8.775 691.680 11.658///////////////// 41.581///////////////////////
Granada 12.647 922.138 14.877///////////////// 55.210///////////////////////
Málaga 7.308 1.611.983 27.834///////////////// 105.769/////////////////////
Cadiz 7.436 1.247.578 21.104///////////////// 57.313///////////////////////
90.675''''''' 17.967.458'''''' 388.970''''''''''''''' 1.231.148''''''''''''''''''
504.644 46.727.890 1.046.327 3.146.570
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Tram	  frontera	  francesa	  –	  Girona	  –	  Barcelona	  	  	  La	   connexió	   entre	   la	   frontera	   francesa	   i	   Barcelona	   actualment	   és	   possible	   a	   través	   de	  dues	   línies	   principals:	   (i)	   La	   línia	   convencional	   d’ample	   ibèric,	   amb	   doble	   via	  electrificada,	   que	   connecta	   amb	   la	   xarxa	   francesa	   a	   Portbou.	   (ii)	   I	   la	   nova	   línia	   d’alta	  velocitat	  entre	  Barcelona	  i	  el	  tram	  Figueres	  -­‐	  Perpignan.	  	  	  Convé	   destacar	   dues	   millores	   que	   s’han	   adoptat	   en	   els	   últims	   anys	   per	   tal	   de	  desenvolupar	  la	  xarxa	  ferroviària	  d’aquest	  tram,	  paral·lelament	  a	  la	  línia	  d’alta	  velocitat	  que	  connecta	  Barcelona	  –	  Girona	  i	  la	  frontera:	  	  	  
• L’any	  	  2010	  es	  va	  posar	  en	  servei	  el	  tram	  que	  enllaça	  Mollet	   i	  el	  sud	  de	  Girona,	  amb	   la	   finalitat	   d’oferir	   continuïtat	   a	   la	   línia	   d’ample	   UIC	   des	   del	   Port	   de	  Barcelona	  a	  la	  frontera	  francesa.	  Es	  va	  construir	  una	  connexió	  que	  enllaça	  la	  línia	  convencional	   a	   Vilamalla	   i	   la	   línia	   d’alta	   velocitat,	   modificant	   una	   de	   les	   vies	  d’ample	   ibèric	   instaurant	  un	   tercer	   carril	   en	  el	  que	   sigui	  possible	   circular	   amb	  les	  dues	  amplades.	  	  	  
• També	  s’han	  dut	  a	  terme	  les	  actuacions	  per	  connectar	  el	  Port	  de	  Barcelona	  amb	  la	   Línia	   d’Alta	   Velocitat	   cap	   a	   la	   frontera,	   disposant	   d’un	   nou	   accés	   a	   la	   zona	  portuària	  amb	  un	  tercer	  carril	  en	  el	  tram	  Can	  Tunis-­‐Morrot-­‐Castellbisbal-­‐Mollet.	  	  Tot	  seguit	  s’analitzaran	  les	  característiques	  principals	  de	  les	  diferents	  línies	  existents	  en	  aquest	  tram	  entre	  Barcelona	  i	  la	  frontera	  francesa,	  el	  mapa	  de	  les	  quals	  es	  pot	  trobar	  a	  la	  pàgina	  6	  de	  l’annex:	  	   1. Línia	  convencional	  entre	  Barcelona	  i	  Portbou,	  161.5	  km.	  
	  Aquesta	   línia,	   amb	   doble	   via	   electrificada	   d’ample	   ibèric,	   actualment	   canalitza	   un	  flux	   molt	   intens	   de	   trens,	   ja	   sigui	   de	   viatgers	   (de	   Llarg	   recorregut,	   Regionals	   i	  Rodalies)	   com	   de	   mercaderies,	   és	   a	   dir	   pràcticament	   el	   trànsit	   ferroviari	   total	  internacional	  de	  la	  vessant	  mediterrània,	  tal	  com	  s’ha	  explicat	  a	  partir	  de	  la	  pàgina	  26	  (connexió	  Port	  –	  Frontera).	  	   Amb	  l’entrada	  en	  ple	  servei	  del	  Corredor	  Mediterrani	  es	  pretén	  descarregar	  aquesta	  línia	  de	   tots	  els	   trens	  de	  passatgers	  de	   llarga	  distància	   i	  dels	   trens	  de	  mercaderies	  que	  utilitzin	  ample	  internacional.	  	  A	  Portbou	  existeixen	   les	   instal·lacions	  necessàries	  per	   a	   facilitar	   les	  operacions	  de	  composició/descomposició	   de	   trens	   de	   mercaderies,	   juntament	   amb	   altres	  operacions	   de	   canvi	   d’eixos	   i	   transport	   intermodal.	   Aquestes	   instal·lacions	   també	  son	  presents	  en	  la	  vessant	  francesa,	  	  a	  Cerbère.	  	  2. Línia	  d’alta	  velocitat	  Perpinyà	  -­‐	  	  Figueres,	  44.4	  km.	  
	  Línia	  dissenyada	  per	  a	  trànsit	  mixt,	  	  construïda	  en	  règim	  de	  concessió	  després	  d’un	  acord	   entre	   els	  Governs	  d’Espanya	   i	   França.	   L’adjudicació	  de	   la	   concessió	   va	   ser	   a	  l’agrupació	   Hispano	   –	   francesa	   TP	   Ferro	   (formada	   per	   ACS	   i	   Eiffage),	   amb	   una	  duració	   	   de	   la	   concessió	   de	   50	   anys.	   Per	  més	   informació	   del	   seu	   trànsit	   consultar	  l’apartat	  anterior	  que	  fa	  referència	  amb	  la	  connexió	  Port	  de	  Barcelona	  –	  Frontera.	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  3. Línia	  d’alta	  velocitat	  Figueres	  –	  Barcelona,	  131.6	  km	  .	  
	  L’últim	   tram	   de	   la	   línia	   d’alta	   velocitat	   entre	   Madrid	   –	   Saragossa	   –Barcelona	   –	  Frontera	   francesa,	   que	   a	   l’any	   de	   referència	   del	   present	   treball	   (establert	   com	   a	  2011)	  encara	  estava	  en	  execució.	  Està	  dissenyada	  per	  acollir	  trànsit	  mixt,	  tot	   i	  que,	  	  de	  Mollet	  a	  Sants,	  només	  viatgers.	  	  
Tram	  Barcelona	  –	  Tarragona	  	  Aquest	  tram	  està	  cobert	  per:	  	  	  
• Les	  dues	  línies	  convencionals	  que	  connecten	  Barcelona	  i	  Sant	  Vicenç	  de	  Calders,	  una	  per	   l’interior	   (Martorell	   i	  Vilafranca	  del	  Penedès,	  de	  85	  km),	  que	  és	   la	  que	  realment	   admet	   trànsit	   de	   mercaderies,	   i	   l’altra	   per	   la	   costa	   (per	   El	   Prat,	  Caselldefels	   i	  Vilanova,	  de	  58	  km),	  que	  posteriorment	  a	  Sant	  Vicenç	  de	  Calders	  continua	   fins	   a	   Tarragona	   (24,8	   km).	   Totes	   aquestes	   vies	   són	   dobles,	   d’ample	  ibèric	  i	  electrificades.	  	  
• La	   línia	   d’alta	   velocitat	   entre	   Barcelona	   i	   el	   Camp	   de	   Tarragona	   (100.1	   km),	  inaugurada	  l’any	  2008.	  Forma	  part	  de	  la	  LAV	  Madrid	  –	  Saragossa	  –	  Barcelona	  –	  Frontera	  Francesa.	  Aquesta	  línia,	  però,	  a	  l’any	  2011	  només	  estava	  utilitzada	  per	  a	  trànsit	  exclusiu	  de	  viatgers.	  	  A	  la	  pàgina	  7	  de	  l’annex	  es	  pot	  observar	  el	  mapa	  amb	  les	  línies	  aquí	  descrites.	  	  
Tram	  Tarragona	  –	  Castelló	  –	  València	  	  Aquest	  últim	  tram	  està	  cobert	  per	  les	  línies	  que	  s’expliquen	  a	  continuació	  (a	  l’any	  2011	  de	  referència):	  	   1. Línia	  convencional	  entre	  Tarragona	  i	  Vandellós	  ,	  39	  km.	  
	   Tram	   de	   via	   única,	   que	   connecta	   ambdues	   localitats	   pel	   litoral.	   A	   l’any	   2011	  suportava	  un	  trànsit	  molt	  intens,	  incloent	  trànsit	  de	  mercaderies,	  trens	  de	  Llarga	  Distància	  i	  Regionals.	  Es	  va	  preveure	  el	  2011	  que	  aquesta	  via	  fos	  substituïda	  per	  la	  nova	  línia	  de	  via	  doble	  en	  construcció	  llavors.	  	  2. Nova	  línia	  entre	  Tarragona	  i	  Vandellós,	  30.2	  km.	  	   A	  l’any	  2011	  es	  trobava	  en	  fase	  de	  construcció	  aquesta	  línia	  de	  via	  doble,	  amb	  la	  intenció	  d’eliminar	  el	  coll	  d’ampolla	  d’aquest	  tram,	  ja	  que	  tal	  com	  s’ha	  comentat	  és	  l’únic	  que	  el	  2011	  era	  de	  via	  única	  entre	  Barcelona	  i	  València.	  	  	  3. Línia	  d’alta	  velocitat	  entre	  Vandellós	  i	  Castelló,	  147	  km.	  
	  Es	  tracta	  d’una	  línia	  d’ample	  ibèric,	  que	  a	  la	  dècada	  dels	  noranta	  es	  va	  adequar	  a	  l’alta	  velocitat,	  instal·lant	  travessa	  polivalent.	  A	  través	  d’ella	  hi	  circula	  un	  trànsit	  molt	  intens,	  inclòs	  de	  mercaderies	  trens	  de	  Llarga	  Distància	  i	  regionals.	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  4. Línia	  d’alta	  velocitat	  entre	  Castelló	  i	  València,	  73	  km.	  	   Es	  tracta	  d’una	  via	  doble	  d’ample	   ibèrica,	  que	  a	   la	  dècada	  dels	  noranta	  va	  patir	  l’adequació	  a	   l’alta	  velocitat	  de	   la	  mateixa	  manera	  que	   la	   línia	  anterior.	  També	  absorbeix,	   igualment	   que	   la	   línia	   anterior,	   molt	   trànsit	   inclòs	   trànsit	   de	  mercaderies.	  	  5. Nova	  línia	  d’Alta	  Velocitat	  entre	  Castelló	  i	  València,	  61.7	  km.	  	  Es	   tracta	   d’una	   línia	   d’alta	   velocitat,	   apte	   per	   a	   trànsit	   mixt	   de	   passatgers	   i	  mercaderies	  que	  a	  l’any	  de	  referència	  2011	  estava	  en	  fase	  de	  projecte.	  	  Totes	  aquestes	  línies	  aquí	  mencionades	  es	  poden	  trobar	  representades	  en	  mapa	  a	  la	  pàgina	  8	  de	  l’annex.	  	  	  	  
3.5.5. Diagnòstic	  de	  problemes.	  Oportunitats.	  	  En	   el	   present	   apartat	   es	   pretén	   realitzar	   un	   diagnòstic	   del	   sistema	   de	   transport	  ferroviari	  de	  mercaderies	  centrat	  en	  el	  cas	  que	  ens	  ocupa,	  el	  Corredor	  Mediterrani	  en	  el	  tram	  estudiat	  (Frontera	  Francesa	  -­‐	  València).	  Es	  referenciarà	  les	  infraestructures	  a	  l’any	  base	  del	  present	  projecte,	  és	  a	  dir	  2011,	   i	   s’analitzarà	   les	  alternatives	  que	   llavors	  eren	  estudiades	  i	  viables.	  	  Per	   aquest	   anàlisi	   es	   partirà	   de	   les	   dades	   del	   “Estudio	   del	   Corredor	   Ferroviario	  
Mediterráneo.	   Adif.	   Marzo	   2011”,	   i	   utilitzant	   la	   informació	   sobre	   la	   infraestructura	  ferroviària	  dels	  diferents	  trams,	  s’analitzaran	  els	  diferents	  problemes	  i	  oportunitats	  que	  es	   poden	   donar	   pel	   trànsit	   de	   mercaderies,	   per	   acabar	   justificant	   les	   actuacions	   a	  executar	  que	  es	  consideren	  prioritàries.	  	  	  És	   important	   comentar	   que	   aquí	   s’exposarà	   actuacions	   contemplades	   pel	  Ministeri	   de	  Foment,	   tot	   i	   que	   no	   s’assegura	   que	   finalment	   esdevinguin	   una	   realitat,	   ja	   que	   en	   el	  present	   estudi	  no	   es	   tracta	   els	  possibles	   canvis	   a	  nivell	   de	  decisió	  política	  que	  puguin	  modificar	   algun	   traçat	   i/o	   alguna	   línia.	   S’exposaran	   plantejaments	   doncs	   tècnicament	  viables	  sense	  entrar	  en	  decisions	  polítiques	  i	  de	  pressupostos.	  	  Bàsicament,	   la	   situació	   a	   l’any	   de	   referència	   2011	   infraestructural	   del	   tram	   que	   ens	  ocupa	  és:	  	  
• Línies	   convencionals	   (ample	   ibèric):	   De	   via	   doble	   en	   el	   tram	   comprès	   entre	  València	   i	   la	   frontera	   francesa.	   En	   l’any	  de	   referència	   (2011),	   el	   tram	   comprès	  entre	  Tarragona	  i	  Vandellós	  era	  de	  via	  única.	  	  
• Línies	   d’alta	   velocitat	   (ample	   internacional):	   Entre	   Tarragona	   i	   Barcelona	   i	   la	  frontera	  francesa	  (com	  a	  part	  de	  la	  LAV	  Madrid-­‐Barcelona),	  tot	  i	  que	  l’últim	  tram	  entre	  Barcelona	   i	   la	   frontera	  francesa	  no	  era	  una	  realitat	  en	   l’any	  de	  referència	  	  (2011),	   ja	   que	   es	   va	   acabar	   el	   2012.	   La	   línia	   d’alta	   velocitat	   entre	   Vandellós	   –	  Tarragona,	  de	  via	  doble,	  estava	  planificada	  per	  a	  ser	  posada	  en	  servei	  el	  2013	  i	  el	  tram	  entre	  València	  i	  Castelló	  el	  2014.	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En	   el	   següent	   	  mapa	   ,	   s’observa	   la	   situació	   de	   les	   línies	   ferroviàries	   del	  Mediterrani	   a	  l’any	  de	  referència,	  és	  a	  dir	  2011	  (Mapa	  8):	  	  
	  A	  nivell	  de	  mercaderies,	  la	  descripció	  de	  la	  ruta	  o	  trajecte	  	  d’un	  tren	  	  en	  sentit	  Nord-­‐Sud,	  des	  del	  seu	  pas	  per	  la	  frontera	  entre	  França	  i	  Espanya,	  fins	  a	  València	  	  serà	  	  la	  següent	  en	  funció	  de	  les	  previsions	  del	  Ministeri	  de	  Foment,	  un	  cop	  el	  corredor	  Mediterrani	  estigui	  acabat	  és11:	  	  	   (i) En	   el	   tram	   comprès	   entre	   la	   Frontera	   Francesa	   i	   Barcelona	   hi	   haurà	   dos	  opcions	  disponibles	  en	  funció	  de	  l’ample	  de	  via,	  les	  qual	  són:	  	  
§ Des	  de	  Portbou	  fins	  a	  Barcelona	  els	  trens	  d’ample	  ibèric	  circularan	  fins	  a	  arribar	   al	   nus	   de	   Mollet,	   al	   costat	   del	   qual	   es	   troba	   la	   terminal	   de	  mercaderies	   de	   La	   Llagosta.	   Aquest	   recorregut	   travessa	   Figueres	   i	  Girona.	  	  
§ Amb	  la	  posada	  de	  servei	  de	  tota	  la	  LAV	  Figueres-­‐	  Barcelona	  per	  a	  trànsit	  mixt,	  els	  trens	  d’ample	  internacional	  podran	  utilitzar	  tal	  via	  fins	  a	  arribar	  al	  nus	  de	  Mollet.	  	   Hi	  ha	  dues	  opcions,	  en	  funció	  de	  l’ample	  de	  via	  dels	  trens,	  però	  ambdues	  acaben	  al	  nus	  de	  Mollet.	  	   (ii) A	  partir	  del	  nus	  de	  Mollet,	  ambdues	   línies	  circularan	  per	   l’eix	  Papiol-­‐Mollet	  (el	   qual	   és	   d’ample	   mixt,	   amb	   vies	   de	   3	   carrils)	   fins	   arribar	   al	   nus	   de	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Mapa	  8.	  Línies	  Mediterrànies	  presents	  a	  l’any	  2011.	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment	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Castellbisbal,	  punt	  en	  el	  qual	  hi	  haurà	  una	  bifurcació	  en	   funció	  del	  destí	  de	  cada	  tren.	  	  
-­‐ Els	   trens	   que	   vulguin	   anar	   al	   Port	   de	   Barcelona,	   circularan	   per	   la	   línia	  d’ample	  mixt	  del	  Llobregat,	  fins	  a	  Can	  Tunis,	  Morrot	  i	  finalment	  	  el	  Port.	  	  
-­‐ Els	   trens	   que	   vulguin	   prosseguir	   el	   seu	   recorregut	   pel	   Corredor	  Mediterrani	   o	   es	   vulguin	   desviar	   cap	   a	   l’interior	   de	   la	   Península	  continuaran	  des	  d’el	  nus	  de	  Castellbisbal	  fins	  a	  Tarragona,	  a	  través	  d’una	  línia	  costera	  que	  travessa	  Vilafranca	  del	  Penedès	  i	  Sant	  Vicenç	  de	  Calders.	  	   Un	  cop	  a	  Tarragona,	  a	  través	  de	  la	  nova	  variant	  (	  que	  el	  2011	  encara	  no	  estava	  operativa)	  es	  circularà	  fins	  a	  Vandellós,	  a	  través	  de	  Vilaseca,	  i	  aquí	  	  enllaçaria	   amb	   la	   via	   d’altes	   prestacions	   existent	   fins	   a	   Castelló,	   d’alta	  velocitat	  amb	  travesses	  polivalents.	  	   Finalment,	   des	   de	   Castelló	   circularan	   fins	   a	   València	   per	   la	   línia	   d’alta	  velocitat.	  	  Com	  que	  fins	  que	  no	  estigui	  connectat	  tot	  el	  tram	  amb	  via	  exclusiva	  per	  a	  mercaderies	  es	  compartirà	  les	  vies	  amb	  els	  trens	  de	  passatgers,	  s’ha	  d’analitzar	  els	  possibles	  problemes	  de	   compatibilitat	   en	   aquells	   trams	   en	   els	   quals	   es	   donin	   fluxos	   de	   passatgers	  especialment	   intensos,	   ja	   que	   són	   els	   possibles	   colls	   d’ampolla	   que	  podrien	   aparèixer.	  Aquests	  trams	  són:	  	  
§ Tram	   entre	   Sant	   Celoni	   i	   Mollet,	   que	   es	   coincidirà	   amb	   els	   serveis	   de	  Rodalies	  d’	  alta	  freqüència.	  	  	  
§ Tram	  entre	  Martorell	   i	  Castellbisbal,	  que	  es	  coincidirà	  amb	  els	   trens	  de	  Rodalies	  de	  les	  línies:	  (i)	  C-­‐4	  ,	  que	  connecta	  Barcelona	  –	  Vilafranca	  –	  Sant	  Vicenç	   de	   Calders,	   en	   la	   qual	   a	   l’any	   de	   referència	   del	   present	   projecte	  circulaven	  fins	  a	  4	  trens	  cada	  hora	  per	  cada	  sentit;	  (ii)	  C-­‐7,	  que	  connecta	  L’Hospitalet	   –	   Cerdanyola	   –	   Martorell),	   en	   la	   qual	   també	   hi	   arriben	   a	  circular	  fins	  a	  4	  trens	  cada	  hora	  per	  sentit.	  	  	   Degut	   a	   aquesta	   situació,	   la	   necessitat	   d’introduir	   els	   trens	   de	  mercaderies	   en	   la	   línia	  Barcelona	  –	  Vilafranca	   sense	  haver	  d’afectar	   els	  trànsits	  de	  Rodalies	  pot	  suposar	   la	  necessitat	  d’aturar	  els	  primers	  en	  el	  nus	   de	   Castellbisbal,	   a	   efectes	   de	   regular	   correctament	   la	   seva	  incorporació	  a	  la	  línia.	  Aquesta	  mesura,	  però,	  pot	  afectar	  a	  la	  fluïdesa	  de	  circulació	  a	   través	  de	   la	   línia	  C-­‐7	  de	  Rodalies.	  De	   la	  mateixa	  manera,	  en	  sentit	   contrari	   ,per	   incorporar	   els	   trens	   de	  mercaderies	   en	   el	   corredor	  del	  Vallès,	  es	  pot	  afectar	  la	  circulació	  dels	  trens	  de	  Rodalies	  de	  la	  línia	  C-­‐4	  que	  tenen	  per	  destí	  Barcelona.	  	  	   Aquests	  	  possibles	  problemes	  de	  compatibilitat	  es	  poden	  accentuar	  amb	  	  un	   	   futur	   augment	  del	   trànsit	  de	  Rodalies	  o	   	   de	  mercaderies,	  motiu	  pel	  qual	  seria	  recomanable	  augmentar	  la	  capacitat	  del	  tram.	  	  
§ Tram	   entre	   Vandellós	   i	   Castelló,	   que,	   com	   a	   conseqüència	   dels	  creixements	   d’alta	   velocitat	   previstos	   poden	   haver-­‐hi	   problemes	   de	  compatibilitat.	   Actualment	   aquest	   tram	   és	   de	   via	   doble	   i	   d’altes	  prestacions,	   i	   la	   circulació	   de	   trens	   de	   mercaderies	   és	   suficientment	  bona.	   Ara	   bé,	   en	   el	   futur	   la	   circulació	   es	   veurà	   condicionada	   per	   les	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reduccions	  dels	  temps	  de	  viatge	  dels	  trens	  de	  passatgers	  i	  els	  increments	  dels	  	  trànsits.	  	  	   Les	   posades	   en	   marxa	   dels	   trams	   d’alta	   velocitat	   entre	   el	   Camp	   de	  Tarragona	  i	  Vandellós	  i,	  posteriorment	  entre	  València	  i	  Castelló,	  suposarà	  	  una	   reducció	   substancial	  dels	   temps	  de	  viatge	  dels	   trens	  de	  passatgers.	  Com	  a	  conseqüència,	  s’estima	  que	  augmentarà	  la	  demanda	  de	  passatgers	  entre	  Barcelona	   i	  València	   i	   que,	   per	   tant,	   l’oferta	  de	   trens	  per	   	   satisfer	  aquesta	   demanda,	   s’haurà	   d’incrementar.	   L’augment	   de	   circulació	   de	  trens	  de	  passatgers	  amb	  més	  velocitat,	  afectaran	   la	  circulació	  dels	  trens	  de	  mercaderies	  i	  els	  seus	  fluxos.	  	   En	   aquest	   sentit,	   el	   Ministeri	   de	   Foment	   i	   Adif	   van	   realitzar	   	   unes	  simulacions	   per	   pronosticar	   els	   possibles	   escenaris.	   Les	   conclusions	  generals,	  en	  funció	  de	  les	  freqüències	  dels	  trens	  passatgers,	  	  són12:	  	  
§ Freqüències	  dels	  trens	  de	  passatgers	  de	  2h:	  És	  perfectament	  factible	   	   la	  circulació	   de	   trens	   de	  mercaderies	   en	   el	   tram	   comprès	   entre	   Castelló	   i	  Vandellós	  sense	  haver	  de	  realitzar	  parades	   tècniques	  per	  donar	  pas	  als	  trens	  de	  passatgers.	  	  
§ Freqüències	  dels	  trens	  de	  passatgers	  de	  1h:	  	  És	  factible	  la	  circulació	  d’un	  tren	   de	  mercaderies	   entre	   trens	   de	   passatgers	   consecutius,	   però	   haurà	  de	  ser	  	  apartat	  un	  cop	  per	  donar	  pas	  al	  següent	  tren	  de	  passatgers.	  	  
§ Freqüències	   dels	   trens	   de	   passatgers	   de	   30	  minuts:	   	   Cal	   diferenciar	   en	  funció	  del	   sentit	  de	  circulació.	   (i)	  En	  el	   sentit	  Nord-­‐Sud,	   seria	  necessari	  que	   els	   trens	   de	   mercaderies	   fossin	   apartats	   fins	   a	   tres	   vegades	   per	  donar	  pas	  a	  la	  gran	  freqüència	  de	  trens	  de	  passatgers.	  (ii)	  En	  sentit	  Sud-­‐Nord,	  el	  nombre	  d’apartades	  seria	  de	  dues	  i,	  fins	  a	  tres,	  si	  els	  increments	  de	   velocitats	   arribessin	   a	   220km/h.	   En	   aquest	   sentit	   es	   pronostica	   una	  circulació	  molt	  difícil	  de	  trens	  de	  mercaderies,	  ja	  que	  qualsevol	  possible	  incidència	  suposaria	  una	  afectació	  directa	  als	  trens	  de	  passatgers.	  	  Els	  objectius	  a	  aconseguir,	  pel	  transport	  de	  mercaderies,	  s’engloben	  en:	  	  
§ Potenciar	   el	   paper	   d’Espanya	   com	   a	   plataforma	   logística	   internacional,	   tot	  millorant	   la	   qualitat	   i	   fiabilitat	   del	   transport	   de	  mercaderies	   i	   reduint	   els	   seus	  costos.	  	  
§ Dotar	  la	  xarxa	  ferroviària	  de	  mercaderies	  de	  la	  capacitat	  suficient,	  de	  tal	  manera	  que	   s’eliminin	   els	   colls	   d’ampolla	   (actuals	   i	   previsibles),	   	  millorant	   la	   capacitat	  d’alguns	  trams	  comentats.	  	  
§ Assegurar	   una	   bona	   connexió	   des	   del	   Corredor	   als	   grans	   itineraris	   de	  mercaderies	  nacionals	  i	  internacionals.	  	  
§ Adaptar	  el	  trànsit	  de	  trens	  de	  mercaderies	  a	  les	  línies	  convencionals	  en	  aquells	  trams	  que	  es	  puguin	  dedicar	  exclusivament	  al	  trànsit	  de	  mercaderies	  un	  cop	  es	  posin	  en	  servei	  tots	  els	  trams	  d’alta	  velocitat.	  	  
§ Facilitar	   i	   adaptar	   el	   pas	   de	   trens	   de	  mercaderies	   per	   les	   línies	   incorporades	   i	  planificades	  d’alta	  velocitat	  de	  trànsit	  mixt.	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§ Reduir	   al	   màxim	   les	   interferències	   plantejades	   entre	   trànsit	   de	   mercaderies	   i	  passatgers.	  	  
§ Augmentar	   la	   competitivitat	   del	   transport	   ferroviari	   de	   mercaderies,	  possibilitant	  la	  circulació	  de	  trens	  de	  longituds	  suficients	  (uns	  750m)	  tot	  dotant	  les	  vies	  de	  zones	  d’apartat.	  	  
§ Augmentar	   substancialment	   la	   quota	   de	   participació	   del	   ferrocarril	   en	   el	  transport,	  tant	  internacional	  com	  nacional.	  	  Les	   actuacions	   a	   realitzar	   	   per	   solucionar	   els	   problemes	   detectats,	   en	   funció	   del	   tram	  considerat,	  són:	  	  
§ Variant	  Martorell	  –	  Castellbisbal.	  	  Aquesta	   línia,	   connecta	   l’estació	   de	   Martorell	   i	   el	   nus	   de	   Castellbisbal-­‐Papiol.	  Aquesta	   actuació,	   que	   en	   l’any	   de	   referència	   2011	   estava	   en	   fase	   d’estudi13,	  suposa	  la	  construcció	  d’un	  nou	  traçat	  de	  doble	  via,	  d’uns	  6km	  de	  longitud,	  amb	  l’objectiu	  de	  segregar	  el	   trànsit	  de	  mercaderies	  de	   la	  via	  doble	   tradicional,	  que	  seria	   únicament	   utilitzada	   pels	   trens	   de	   Rodalies	   i,	   per	   tant,	   resoldria	   els	  problemes	  de	  congestió.	  	  Consta	  d’una	  actuació	  prioritària,	  amb	  un	  cost	  estimat	  de	  190M€.	  	  La	  variant	  es	  mostra	  en	  el	  mapa	  següent	  (Mapa	  9).	  	  
	  	  	  	  	  
§ Nova	  línia	  per	  a	  mercaderies	  entre	  Martorell	  i	  Sant	  Vicenç	  de	  Calders.	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  13	  Estudio	  Informativo	  de	  la	  conexión	  ferroviaria	  para	  el	  tráfico	  de	  mercancías	  entre	  el	  área	  de	  
Tarragona	  y	  la	  Línea	  Castellbisbal/Papiol	  –	  Mollet	  Sant	  Fost.	  Ministeri	  de	  Foment.2011.	  
Mapa	  9.	  Actuació	  proposada	  de	  la	  variant	  	  Martorell	  –	  Castellbisbal.	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment,	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Aquesta	   actuació	   compren	  el	   tram	  entre	   l’estació	  de	  Martorell	   i	   el	   nus	  de	   Sant	  Vicenç	  de	  Calders,	  en	  el	  qual	  connecten:	  (i)	  Pel	  sud,	  el	  Corredor	  Mediterrani	  i	  la	  línia	   a	   Roda	   de	   Barà	   (fins	   a	   Lleida);	   (ii)	   Pel	   nord,	   les	   dos	   línies	   d’accés	   a	  Barcelona	  (per	  Vilanova	  i	  per	  Vilafranca).	  	  També	  en	  l’any	  de	  referència	  2011	  del	  projecte	  estava	  en	  fase	  d’estudi14	  i	  el	  	  cost	  estimat	  és	  de	  510M€.	  A	  diferència	  de	  la	  variant	  anterior,	  constava	  el	  2011	  com	  una	  actuació	  a	  mitjà	  termini,	  amb	  l’objectiu	  	  dotar	  als	  trànsits	  de	  mercaderies	  un	  itinerari	  dedicat	  de	  doble	  via	  que	  eviti	  els	  altres	  trànsits	  i,	  per	  tant,	  	  doni	  solució	  al	  probable	  augment	  dels	  serveis	  de	  Rodalies	   futurs	   i	  més	   fiabilitat	   i	  qualitat	  al	  Corredor	  Mediterrani.	  	  A	  nivell	   tècnic,	   la	  nova	  doble	  via	  constaria	  d’uns	  50km	  de	   longitud,	   i	  permetria	  reservar	   l’actual	   línia	   a	   les	   Rodalies.	   La	   imatge	   del	   traçat	   proposat	   es	   troba	   a	  continuació	  (Mapa	  x):	  	   	  
	  	   	  
§ Nova	  línia	  per	  a	  mercaderies	  que	  enllaça	  Sant	  Vicenç	  de	  Calders	  –	  Roda	  de	  Barà	  –	  Constantí	  –	  Reus.	  	  Aquesta	  actuació	  connecta	  el	  nus	  de	  Sant	  Vicenç	  de	  Calders	  i	  l’àrea	  de	  Reus,	  una	  zona	  on	  hi	  ha	  confluència	  del	  Corredor	  Mediterrani	  amb	  les	  línies	  procedents	  de	  Saragossa	  i	  on	  el	  2011	  estava	  previst	  que	  es	  connectés	  també	  Tarragona	  i	  el	  seu	  port.	  	  De	  la	  mateixa	  manera	  que	  les	  anteriors,	  a	  l’any	  de	  referència	  tal	  actuació	  estava	  en	  fase	  d’estudi15.	  Consisteix	  en	  un	  traçat	  alternatiu,	  de	  doble	  via	  i	  uns	  35km	  de	  longitud,	   dedicat	   al	   trànsit	   de	   mercaderies.	   Per	   tant,	   els	   objectius	   principals	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  14	  Estudio	  Informativo	  de	  la	  conexión	  ferroviaria	  para	  el	  tráfico	  de	  mercancías	  entre	  el	  área	  de	  
Tarragona	  y	  la	  Línea	  Castellbisbal/Papiol	  –	  Mollet	  Sant	  Fost.	  Ministeri	  de	  Foment.2011.	  15	  Estudio	  Informativo	  de	  la	  conexión	  ferroviaria	  para	  el	  tráfico	  de	  mercancías	  entre	  el	  área	  de	  
Tarragona	  y	  la	  Línea	  Castellbisbal/Papiol	  –	  Mollet	  Sant	  Fost.	  Ministeri	  de	  Foment.2011.	  
Mapa	  10.	  Actuació	  proposada	  de	  la	  nova	  línia	  entre	  Martorell	  i	  
Sant	  Vicenç	  de	  Calders.	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment,	  Adif.	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d’aquesta	  actuació	  són:	  (i)	  Donar	  continuïtat	  al	  traçat	  del	  Corredor	  Mediterrani	  i	  evitar	  el	  pas	  de	  trens	  de	  mercaderies	  per	  la	  línia	  marítima	  de	  Tarragona	  (veure	  mapa	  següent);	  (ii)	  Crear	  un	  itinerari	  dedicat	  al	  trànsit	  de	  mercaderies,	  de	  doble	  via	  mixta,	  que	  eviti	  per	  tant	  interferències	  amb	  el	  trànsit	  de	  passatgers.	  	  El	   cost	   estimat	  de	   l’actuació	  és	  de	  340M€,	   i	   el	  mapa	  de	   la	  proposta	  es	   troba	  a	  continuació	  (Mapa	  11):	  	  
	  	  	  Finalment,	   partint	   de	   la	   situació	   en	   l’any	   de	   referència,	   havent	   analitzat	   les	   possibles	  problemàtiques	  en	  forma	  de	  coll	  d’ampolla	  i	  analitzant	  les	  propostes	  a	  nivell	  de	  trànsit	  de	  mercaderies	  per	   solucionar-­‐los,	   la	   forma	   final	  que	  es	  pretén	  que	   tingui	  el	  Corredor	  Mediterrani	  és	  el	  que	  es	  mostra	  a	  continuació	  (Mapa	  12):	  	  
Mapa	  11.	  Actuació	  proposada	  de	  la	  nova	  línia	  entre	  Sant	  Vicenç	  de	  
Calders	  i	  Reus.	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment,	  Adif.	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Mapa	  12.	  Situació	  a	  llarg	  termini	  proposada	  per	  el	  Corredor	  Mediterrani	  finalitzat.	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment,	  Adif.	  	  	  	  S’aprecia	   la	   intenció	  de	  dotar	  una	   xarxa	  bàsica	  de	  mercaderies	   en	   tot	   el	   tram	  entre	   la	  frontera	  francesa	  i	  València	  (i	  fins	  a	  Algeciras),	  per	  	  poder	  solucionar	  els	  problemes	  que	  s’han	  plantejat	  degut	  a	   la	  confluència	  del	   trànsit	  de	  mercaderies	   i	  de	  passatgers	  en	   les	  mateixes	  vies.	  	  Per	  a	   tenir	  un	  major	  detall	  de	  totes	   les	   línies	   i	  variants	  exposades,	  en	  el	  mapa	  següent	  (Mapa	   13)	   s’observa	   cada	   tram	   i	   les	   	   respectives	   línies,	   tot	   contextualitzant	   amb	   la	  llegenda	  presentada.	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Mapa	  13.	  Situació	  a	  llarg	  termini	  proposada	  per	  el	  Corredor	  Mediterrani	  finalitzat.	  
Desglossament	  del	  tipus	  de	  vies.	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment,	  Adif.	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4. Situació	  actual	  del	  Transport	  de	  Mercaderies	  	  
2.1 Introducció	  	  Transport	  de	  mercaderies	  és	  un	  concepte	  molt	   ampli	  que	   inclou	  diversos	   factors,	   com	  són	   els	   diferents	   modes	   de	   transport	   i	   les	   característiques	   concretes	   de	   cada	   àmbit	  territorial	   a	   estudiar.	   Per	   aquest	   motiu,	   és	   important	   marcar	   els	   límits	   d’estudi	   del	  present	   treball,	   tan	   en	   les	   modalitats	   de	   transport,	   com	   les	   regions	   geogràfiques	  implicades.	  	  El	  present	  apartat	  té	  per	  objectiu	  	  analitzar	  i	  caracteritzar	  l’intercanvi	  de	  mercaderies	  a	  través	  dels	  Pirineus,	  entre	  les	  diferents	  regions	  de	  la	  Península	  Ibèrica	  (posant	  èmfasi	  en	  les	   Comunitats	   Autònomes	   del	   Mediterrani	   i,	   especialment,	   Catalunya),	   i	   la	   resta	   de	  països	  del	  continent	  europeu.	  Aquestes	  regions	  són	  les	  que	  presenten	  un	  major	  interès	  d’estudi,	  ja	  que	  seran	  les	  	  principals	  connexions	  del	  Corredor	  Mediterrani	  Ferroviari.	  	  En	  primer	  lloc,	  es	  realitzarà	  	  un	  anàlisi	  global	  i	  generalista	  a	  nivell	  europeu,	  per	  entendre	  la	  situació	  actual	  i	  mostrar	  les	  tendències	  seguides	  al	  llarg	  dels	  últims	  anys.	  Aquest	  pas	  serveix	  per	  contextualitzar	  les	  dades	  a	  nivell	  espanyol	  i	  català.	  	  A	  continuació,	  centrant-­‐se	   únicament	   en	   l’intercanvi	   a	   través	   dels	   Pirineus,	   s’anirà	   detallant	   el	   trànsit	   de	  mercaderies	  per	  Països,	  Comunitats	  Autònomes	  espanyoles	  i	  Províncies.	  	  Cal	  tenir	  en	  compte	  que	  en	  el	  present	  anàlisi	  de	  la	  situació	  actual	  es	  considerarà	  només	  el	   transport	   per	   carretera	   i	   el	   transport	   ferroviari.	   Tot	   i	   això,	   a	   mode	   il·lustratiu,	  prèviament	  	  es	  contextualitzarà	  la	  situació	  del	  transport	  terrestre	  amb	  el	  	  marítim,	  molt	  present	  també	  a	  nivell	  europeu.	  	  Ara	   bé,	   per	   l’estudi	   específic	   dels	   fluxos	   de	   mercaderies	   a	   les	   províncies	   espanyoles	  mediterrànies	   i	   la	   seva	   modelització	   de	   la	   demanda,	   només	   es	   tindrà	   en	   compte	   el	  transport	   terrestre,	   ja	   que	   l’objectiu	   principal	   d’aquest	   treball	   és	   analitzar	   els	   fluxos	  futurs	   de	   les	   regions	   espanyoles	   relacionades	   directament	   amb	   el	   futur	   Corredor	  Mediterrani	  pel	  que	  fa	  a	  transport	  terrestre	  i	  els	  intercanvis	  modals	  que	  es	  donaran.	  	  Així	   doncs,	   s’exclouen	   de	   l’àmbit	   del	   present	   treball	   les	  modalitats	   de	   transport	   aeri	   i	  transport	  en	  oleoductes	  i	  gasoductes,	  entre	  d’altres,	  ja	  que	  	  es	  tracta	  d’una	  tipologia	  molt	  específica	   i	   amb	   pocs	   punts	   en	   comú	   amb	   la	   resta	   de	   modalitats	   estudiades,	   fet	   que	  provoca	  que	  siguin	  poc	  aptes	  per	  a	  un	  estudi	  de	  modelització	  de	  demanda	  i	  canvis	  en	  les	  distribucions	  modals.	  	  	  	  	  	  
2.2. Transport	  de	  mercaderies	  transpirinenc	  	  Tot	   seguit,	   una	  vegada	   exposades	   les	   actuals	   infraestructures	   	   que	   connecten	  França	   i	  Espanya,	   s’analitzaran	   els	   intercanvis	   comercials	   a	   través	   dels	   Pirineus,	   especificant	  orígens	  i	  destins,	  centrat	  en	  dues	  modalitats	  de	  transport:	  	  per	  carretera	  i	  	  ferroviari,	  tot	  i	  que	   la	  majoria	  de	   les	  dades	  que	   s’exposaran	  estaran	  contextualitzades	   també	  amb	  el	  transport	  marítim,	  per	  així	  	  tenir	  una	  visió	  més	  global	  de	  la	  realitat.	  	  Al	  llarg	  de	  l’any	  2011,	  la	  distribució	  del	  flux	  de	  mercaderies	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  Europa,	  calculat	  en	  milions	  de	  tones,	  en	  les	  tres	  modalitats	  de	  transport	  esmentades,	  ha	  estat	  (Taula	  8,	  Mapa	  14):	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Taula	  8.	  Fluxos	  de	  mercaderies	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  diferents	  regions	  europees	  l’any	  
2011,	  en	  milions	  de	  tones.	  
	  	  	  Font:	  elaboració	  pròpia	  a	  partir	  de	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  
Pirineus.	  	  
Mapa	  14.	  Fluxos	  de	  mercaderies	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  diferents	  	  
regions	  europees	  l’any	  2011,	  en	  milions	  de	  tones.	  
Font:	  Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  	  Així	   doncs,	   analitzant	   els	   intercanvis	   entre	   la	   Península	   Ibèrica	   i	   les	   diferents	   zones	  europees	   estudiades,	   es	   poden	   obtenir	   les	   següents	   conclusions,	   referenciades	   a	   l’any	  2011:	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Carretera 49,0 36,7 5,1 0,6 1,7 93,1
Ferrocarril 1,3 2,0 5 5 5 3,3
Via7Marítima 10,3 57,5 5,8 3,4 37,6 114,6
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§ Intercanvi	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  França.	  
	   Es	   pot	   apreciar	   en	   el	   gràfic	   sectorial	   (Gràfic	  2)	   com	   el	   80,9%	   del	   flux	   de	  mercaderies	   es	  realitza	   a	   través	   de	   la	   xarxa	   de	   carreteres	  transpirinenques,	   un	   17%	   a	   través	   de	   via	  marítima	   i	   només	   un	   2,1%	   a	   través	   de	   la	  xarxa	   de	   ferrocarrils.	   S’observa	   aquí,	   doncs,	  la	   poca	   importància	   del	   ferrocarril	   i	   el	   gran	  pes	   que	   té	   el	   trànsit	   per	   carretera,	   amb	   els	  problemes	   d’externalitats	   i	   congestions	   que	  això	   suposa	   a	   la	   xarxa	   viària,	   que	   es	  comentaran	  més	  endavant.	  	  	  	  	  	  
§ Intercanvis	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  
la	  UE15,	  exceptuant	  França.	  	   	  La	   gran	   diferència	   amb	   el	   cas	   anterior	   és	   el	  gran	   augment	   del	   pes	   del	   trànsit	   per	   via	  marítima,	   que	   en	   aquest	   cas	   és	   del	   59,8%,	  	  passant	   	   a	   ser	   	   la	  modalitat	   de	   transport	  més	  abundant.	   Aquest	   augment	   substancial	   dels	  intercanvis	   a	   través	   de	   la	   via	   marítima	   és	   en	  detriment	   del	   transport	   per	   carretera,	   que	   es	  situa	   en	   un	   38,1%.	   D’altra	   banda,	   la	   quota	   de	  transport	   per	   ferrocarril	   es	   manté	   constant	  respecte	   els	   intercanvis	   entre	   la	   Península	  Ibèrica	  i	  França	  (un	  2,1%).	  	  	  Per	  tant,	  en	  aquest	  cas	  es	  constata	  igualment	  la	  poca	   importància	   del	   ferrocarril	   en	   els	  intercanvis	  comercials.	  	  	  	  
§ Intercanvis	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  























Gràfic	  2.	  Repartiment	  modal	  dels	  intercanvis	  
entre	  França	  i	  la	  Península	  Ibèrica,	  a	  any	  2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  
Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
Gràfic	  3.	  Repartiment	  modal	  dels	  intercanvis	  
entre	  la	  UE	  15	  (excepte	  França)	  i	  la	  Península	  Ibèrica,	  
a	  any	  2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  
Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
Gràfic	  4.	  Repartiment	  modal	  dels	  
intercanvis	  entre	  Europa	  i	  la	  Península	  Ibèrica,	  a	  
any	  2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  
Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	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En	  aquest	   treball,	   s’analitzaran	  els	  beneficis	  que	   suposaria	   el	   canvi	  de	   tendència	   en	   la	  utilització	   del	   ferrocarril	   per	   a	   transport	   de	   mercaderies	   a	   nivell	   català	   i	   espanyol,	  suposant	   la	   implantació	   d’un	   Corredor	   Mediterrani	   que	   connecti	   la	   vessant	   est	   de	   la	  Península	  amb	  el	  centre	  d’Europa,	  que	  s’explicarà	  més	  endavant.	  	  Per	  saber	  quina	  ha	  estat	   la	   tendència	  històrica	  en	   la	  distribució	  modal	  de	  transport	  de	  mercaderies	   a	   través	   dels	   Pirineus	   entre	   les	   3	   modalitats	   esmentades,	   s’exposen	   les	  dades	  del	  període	  2001	  –	  2011.	  Prèviament,	  cal	  comentar	  que	   ,	  pel	  que	   fa	  al	   transport	  per	  carretera,	  en	  tots	  els	  casos	  que	  s’exposaran	  a	  continuació	  s’ha	  donat	  una	  ruptura	  de	  la	  sèrie	  el	  2010,	  amb	  una	  conseqüent	  disminució	  falsejada	  del	  pes	  transportat,	  degut	  a	  dos	  factors:	  (i)	  L’ajustament	  dels	  tonatge	  mitjà	  provinent	  de	  l’enquesta	  Transit	  2010	  pels	  vehicles	  pesats	  en	  les	  dues	  autopistes	  principals.	  (ii)	  L’eliminació	  del	  tràfic	  paràsit	  dels	  ponts	  bascs16.	  	  	  Així	   doncs,	   l’evolució	   històrica	   dels	   intercanvis	   de	   mercaderies	   i	   la	   seva	   distribució	  modal	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  les	  diferents	  zones	  	  europees	  estudiades	  a	  través	  dels	  Pirineus,	  és17:	  	  
§ Evolució	   dels	   intercanvis	   entre	   la	   Península	   Ibèrica	   i	   França,	   de	   2001	   a	  
2011.	  	  
Taula	  9.	  Evolució	  dels	  intercanvis	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  França,	  de	  2001	  a	  2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
Gràfic	  5.	  Evolució	  dels	  fluxos	  de	  mercaderies	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  França,	  segons	  la	  
modalitat	  de	  transport.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  16Referent	  a	  l’obtenció	  del	  tràfic	  real	  que	  es	  dóna	  en	  els	  ponts	  bascs	  de	  Behovia	  (RN10)	  i	  	  de	  Santiago	  (RD912),	  corregint	  el	  tràfic	  paràsit	  (tràfic	  amb	  passos	  múltiples,	  canvis	  de	  sentit	  etc.).	  17Dades	  obtingudes	  a	  partir	  de	  l’Observatori	  Hispano-­‐Francès	  de	  Tràfic	  als	  Pirineus,	  Suplement	  al	  document	  nº6,	  Principals	  Xifres	  actualitzades	  als	  anys	  2010	  i	  2011,	  creat	  el	  Novembre	  de	  2013.	  
Total Mitja)anual
Total 4,0% 0,40% 4,10%
Marítim 49,0% 41,00% 5,00%
Ferrocarril 31,0% 2,70% 115,50%
Carretera 6,0% 0,60% 2,50%
Evolució)200142011 En)1)any)
(201042011)
2001$ 2002$ 2003$ 2004$ 2005$ 2006$ 2007$ 2008$ 2009$ 2010$ 2011$
Carretera$ 46,1$ 49,2$ 51,1$ 54,4$ 53,8$ 56,1$ 57,1$ 55,0$ 49,8$ 47,8$ 49,0$
Ferrocarril$ 1,0$ 1,0$ 1,0$ 1,5$ 1,5$ 1,7$ 0,9$ 0,7$ 0,5$ 0,6$ 1,3$
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En	  general,	  en	  el	  període	  considerat	  ,	  es	  pot	  observar	  com	  el	  trànsit	  per	  via	  marítima	  entre	   la	   Península	   Ibèrica	   i	   França	   ha	   disminuït	   un	   9%,	   mentre	   que	   la	   taxa	   de	  transport	  per	  carretera	  i	  ferrocarril	  ha	  augmentat	  un	  6	  i	  31%,	  	  respectivament.	  	   En	   l’últim	   any	   d’estudi,	   de	   2010	   a	   2011,	   s’observa	   l’important	   creixement	   del	  transport	  per	  ferrocarril,	  que	  ha	  passat	  de	  0,6Mt	  a	  1,3Mt,	  augmentant	  un	  115,5%.	  	  En	   general,	   s’aprecia	   un	   augment	   de	   transport	   de	   mercaderies	   fins	   a	   2006,	   una	  posterior	  davallada	  fins	  a	  l’any	  2010,	  i	  una	  remuntada	  en	  l’últim	  any	  2011.	  	  
§ Evolució	  dels	  intercanvis	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  l’antiga	  UE15,	  
exceptuant	  França,	  de	  2001	  a	  2011.	  
	  
Taula	  10.	  	  Evolució	  dels	  intercanvis	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  l’antiga	  UE15	  (excepte	  
França),	  de	  2001	  a	  2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
	  
Gràfic	  6.	  Evolució	  dels	  fluxos	  de	  mercaderies	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  la	  UE-­‐15	  
(exceptuant	  França),	  segons	  la	  modalitat	  de	  transport.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  Globalment,	  en	  els	  10	  anys	  d’estudi	  el	  trànsit	  a	  través	  de	  les	  diferents	  modalitats	  ha	  experimentat	  una	  davallada,	   ja	  que	  el	   trànsit	  marítim,	  per	   carretera	   i	   ferroviari	  ha	  disminuït	  un	  3,	  11	  i	  35%,	  respectivament.	  	  	  Ara	   bé,	   pel	   que	   fa	   a	   l’any	   2011,	   tot	   i	   que	   el	   tràfic	   marítim	   ha	   disminuït	   un	   6,1%	  respecte	   el	   2010,	   el	   trànsit	   terrestre	   ha	   augmentat,	   en	   concret,	   un	   5,7%	   per	  ferrocarril	  i	  un	  2,5%	  per	  carretera.	  	  	  Cal	   comentar	   també	   la	   presència	   de	   la	   ruptura	   de	   sèrie	   el	   2010	   pel	   que	   fa	   al	  transport	  per	  carretera,	  degut	  a	  l’ajustament	  de	  les	  fonts	  de	  dades.	  	  
Total Mitja)anual
Total ,7,0% ,0,70% ,2,80%
Marítim ,3,0% ,0,30% ,6,10%
Ferrocarril ,35,0% ,4,20% 5,70%
Carretera ,11,0% ,1,10% 2,50%
Evolució)2001,2011 En)1)any)
(2010,2011)
2001$ 2002$ 2003$ 2004$ 2005$ 2006$ 2007$ 2008$ 2009$ 2010$ 2011$
Carretera$ 41$ 43,8$ 45,5$ 46,1$ 45,5$ 47,5$ 48,4$ 46,6$ 42,2$ 35,8$ 36,7$
Ferrocarril$ 3,1$ 3,1$ 3,2$ 2,9$ 2,9$ 2,7$ 2,8$ 2,5$ 2,1$ 1,9$ 2,0$
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§ Evolució	  dels	  intercanvis	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  la	  resta	  de	  l’Europa	  
geogràfica,	  de	  2001	  a	  2011.	  
	  
	  
Taula	  11.	  	  Evolució	  dels	  intercanvis	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  la	  resta	  d’Europa,	  de	  2001	  a	  
2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
	  
	  
Gràfic	  7.	  Evolució	  dels	  fluxos	  de	  mercaderies	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  Europa,	  segons	  la	  
modalitat	  de	  transport.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  El	  flux	  total	  de	  mercaderies	  entre	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  la	  resta	  d’Europa	  geogràfica	  va	  assolir	  un	  màxim	  el	  2007	  (246,7	  Milions	  de	  tones),	  i	  un	  mínim	  el	  2009	  (211,0	  Mt).	  Va	  augmentar	  de	  mitjana	  un	  3,7%	  per	  any	  de	  2001	  a	  2007	  i	  disminuir	  tot	  seguit	  un	  6,5%	  de	  mitja	  per	  any	  de	  2007	  a	  2009.	  	  La	   davallada	   del	   trànsit	   per	   carretera	   de	   l’any	   2010	   correspon,	   com	   en	   els	   casos	  exposats	  anteriorment,	  a	  l’ajustament	  de	  la	  font	  de	  les	  dades	  comentat.	  	  En	  resum,	  el	  tràfic	  de	  vehicles	  pesats	  que	  va	  travessar	  els	  Pirineus	  va	  augmentar	  un	  2,4%	  el	  2010	  i	  un	  2,7%	  el	  2011.	  	  Globalment,	   entre	   2001	   i	   2011,	   la	   via	   marítima	   va	   augmentar	   fins	   a	   situar-­‐se	   al	  54,3%	  del	   total	  en	  2011,	   i	  el	   tràfic	  de	  carretera	   fins	  a	  un	  44,1%	  del	   total	  al	  mateix	  any.	  	  Pel	  que	  fa	  al	  trànsit	  ferroviari,	  després	  d’una	  disminució	  continuada	  des	  del	  2004	  a	  2010	  (un	  -­‐45%	  en	  sis	  anys),	  el	  2011	  va	  augmentar	  un	  32%,	  situant-­‐se	  en	  un	  	  1,6%	  del	  total.	  	  
Total Mitja)anual
Total 7,0% 0,60% 3,30%
Marítim 12,0% 0,60% 3,30%
Ferrocarril :21,0% 0,60% 32,10%




2001$ 2002$ 2003$ 2004$ 2005$ 2006$ 2007$ 2008$ 2009$ 2010$ 2011$
Carretera$ 91,1$ 97,3$ 101,0$ 106,7$ 105,4$ 110,0$ 112,0$ 107,8$ 97,7$ 90,9$ 93,1$
Ferrocarril$ 4,2$ 4,2$ 4,3$ 4,6$ 4,5$ 4,5$ 3,7$ 3,1$ 2,6$ 2,5$ 3,3$
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A	  continuació	  es	  tractarà	  l’estudi	  dels	  fluxos	  transpirinencs	  detallats	  per	  cada	  modalitat	  de	   transport	   estudiada,	   és	   a	   dir,	   fluxos	   per	   carretera	   i	   ferroviari,	   amb	   la	   intenció	   de	  caracteritzar	  millor	  cada	  una	  d’aquestes	  modalitats.	  	  	  
2.3. Transport	  transpirinenc	  per	  carretera.	  	  En	  primer	   lloc	   s’estudia	   la	  modalitat	  de	   transport	   terrestre	  per	   carretera,	   la	   	   que	   serà	  	  més	  susceptible	   	  de	  canviar	  de	  modalitat	  pel	   transport	  al	   ferroviari	  amb	   la	  creació	  del	  Corredor,	  amb	   l’objectiu	  principal	  de	  descongestionar	   les	  principals	  artèries	  catalanes,	  amb	  la	  conseqüent	  disminució	  de	  la	  contaminació	  atmosfèrica	  i	  els	  accidents.	  	  Per	   obtenir	   resultats	   fiables	   s’ha	   combinat	   dades	   de	   l’Observatori	   Hispano-­‐Francès	   de	  
Trànsit	   als	   Pirineus,	   suplement	   al	   document	   nº6,	   elaborat	   el	   Novembre	   de	   2013,	   amb	  l’enquesta	  Transit	  2010,	  obtinguda	  a	  partir	  del	  Ministère	  de	  l’Écologie,	  du	  Dévelopement	  
durable	  et	  de	  l’Energie	  (Ministeri	  francès).	  	  	  
2.3.1. Dades	  Generals	  	  El	  total	  de	  vehicles	  pesats	  (VP)	  que	  ha	  travessat	  la	  frontera	  hispano-­‐francesa	  ha	  assolit	  els	  18.200	  vehicles/dia	  el	  2010,	  i	  els	  18.700	  vehicles/dia	  el	  2011	  (inclosos	  autocars).	  Pel	  que	  fa	  als	  vehicles	  pesats	  de	  només	  	  mercaderies,	  aquests	  valors	  corresponen	  a	  17.600	  vehicles/dia	  el	  2010	  	  i	  18.100	  vehicles/dia	  el	  2011.	  	  L’any	  2011	  el	  90%	  han	  utilitzat	  les	  dues	  autopistes	  presents	  en	  la	  vessant	  mediterrània	  i	  atlàntica,	   mentre	   que	   només	   el	   5%	   (uns	   950	   vehicles/dia)	   han	   utilitzat	   els	   4	   passos	  interiors	  (les	  carreteres	  RD933,	  RN134,	  RN125	  i	  RN20).	  	  L’enquesta	   Transit	   2010	   realitzada	   als	   dos	   ponts	   bascos	   sense	   autopista	   ha	   permès	  detectar	   la	   importància	  del	   trànsit	  paràsit,	   i	  en	  els	  resultats	  exposats	  en	  aquest	   treball	  consten	  els	  vehicles	  pesats	  que	  han	  creuat	  realment	   la	   frontera,	  que	  ascendeix	  al	  36%	  del	  tràfic	  comptabilitzat	  com	  a	  vehicle	  pesat	  al	  pont	  de	  Behovia	  (RN10)	  i	  al	  54%	  del	  pont	  de	  Santiago	  (RD912).	  	  
2.3.2. Intensitat	  Mitja	  Diària	  dels	  passos	  fronters	  	  Així	   doncs,	   la	   Intensitat	   Mitja	   Diària	   (IMD),	   mesurada	   en	   Vehicles	   Pesats/dia,	   en	   els	  punts	  fronters	  de	  major	  tràfic	  el	  2011	  ha	  estat	  (Gràfic	  8):	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Gràfic	  8.	  Intensitats	  Mitjanes	  Diàries	  de	  vehicles	  pesats	  als	  punts	  fronters.	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4. Al	  llarg	  de	  l’any	  2007	  es	  va	  prohibir	  la	  circulació	  de	  vehicles	  de	  més	  de	  3,5	  tones	  a	  la	  RN20	  per	   creuar	   la	   frontera	   per	  BourgMadame	   (excepte	   servei	   local).	   Els	   vehicles	  pesats	   van	   haver	   de	  modificar	   la	   seva	   ruta,	   escollint	   principalment	   la	   RD68/N154	  Llívia-­‐Puigcerdà.	  	  Així	   doncs,	   s’aprecia	   clarament	   la	   posició	   dominant	   de	   les	   dues	   autopistes	   litorals	  respecte	   la	  resta	  de	  trànsit	  dels	  punts	   fronters	   interiors	  (pràcticament	  9.000VP/dia	  en	  cada	   una	   de	   les	   dues	   autopistes	   enfront	   els	   pocs	   centenars,	   com	   a	  molt,	   de	   les	   altres	  rutes),	  ja	  que	  absorbeixen	  pràcticament	  la	  totalitat	  del	  trànsit	  transpirinenc	  de	  vehicles	  pesats.	  	  Si	   s’estudia	   l’evolució	   de	   la	   IMD	   anual	   de	   vehicles	   pesats	   que	   travessen	   els	   principals	  punts	  fronters,	  s’obté	  (Gràfic	  9):	  	  
	  
Gràfic	  9.	  Evolució	  de	  les	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  en	  els	  diferents	  punts	  fronters.	  
Font:	  Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	   	  Després	   de	   la	   forta	   disminució	   del	   trànsit	   de	   vehicles	   pesats	   a	   causa	   de	   la	   crisi	  econòmica	  de	  2009	  (un	  -­‐14%	  global	  entre	  2007	  i	  2009),	  el	  nombre	  de	  VP	  que	  travessen	  la	  frontera	  va	  augmentar	  un	  2,4%	  el	  2010	  i	  un	  2,7%	  el	  2011.	  	  Diferenciant	  segons	  el	  tipus	  de	  via,	  s’observa	  com	  en	  el	  cas	  de	  les	  autopistes	  el	  trànsit	  de	  VP	  ha	  augmentat	  globalment	  un	  4,4%	  el	  2010	  i	  un	  2,0%	  el	  2011,	  mentre	  que	  el	  trànsit	  en	  els	  enllaços	  interiors	  va	  disminuir	  un	  3,4%	  el	  2010	  i	  ha	  tornat	  a	  augmentar	  un	  3,9%	  el	  2011.	  	  El	   gràfic	   següent	   (Gràfic10)	  mostra	   l’evolució	   històrica	   del	   trànsit	   de	   vehicles	   pesats,	  inclosos	  autocars,	  mesurat	  a	  partir	  de	  les	  barreres	  de	  peatge	  del	  Pertús	  a	  la	  A9	  i	  del	  de	  Biriatou	  a	  la	  A63.	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Gràfic	  10.	  Evolució	  de	  les	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  de	  les	  dos	  autopistes	  transpirinenques.	  
Font:	  Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  Els	  resultats	  mostren:	  	   	  
§ A9,	  El	  Pertús:	  +2,4%	  el	  2010	  i	  +3,7%	  el	  2011	  (+6,1%	  en	  total).	  
§ A63,	  Biriatou:	  +6,4%	  el	  2010	  i	  +0,5%	  el	  2011	  (+6,9%	  en	  total).	  	  
2.3.3. Estimació	  del	  tonatge	  de	  mercaderies	  transportat	  	  Fins	  aquí	  s’ha	  estudiat	  el	  trànsit	  de	  mercaderies	  a	  través	  de	  carretera	  fent	  èmfasi	  en	  el	  nombre	  de	  vehicles	  pesats	  (IMD)	  de	  cada	  pas	  fronter,	   independentment	  del	  tonatge	  de	  cada	  un	  d’ells.	   Per	   tant,	   amb	   l’objectiu	   de	   caracteritzar	   el	   total	   de	  mercaderies	   que	   es	  transporten,	   a	   continuació	   s’estimarà	   les	   tones	   totals	   que	   van	   travessar	   la	   frontera	   a	  través	  dels	  Pirineus	  l’any	  2011.	  	  Per	  estimar	  el	  tonatge	  de	  mercaderies,	  s’ha	  partit	  de:	  	  
§ Trànsit	  de	  vehicles	  pesats	  (obtingut	  anteriorment).	  	  
§ Tonatge	  mitjà	   transportat	   pels	   vehicles	   pesats.	   Aquest,	   prové	   dels	   resultats	   de	  l’enquesta	   Transit	   2010	   de	   les	   dos	   autopistes,	   els	   quatre	   passos	   interiors	  principals	  i	  els	  2	  ponts	  bascos.	  	  	   En	   les	   autopistes,	   el	   tonatge	  mitjà	   utilitzat	   fins	   el	   2009	   provenia	   dels	   peatges	  dinàmics	  de	  les	  estacions	  HESTIA,	  però	  aquestes	  van	  quedar	  obsoletes	  i	  no	  van	  ser	   substituïdes.	   Per	   tant,	   degut	   a	   això	   el	   tonatge	  mig	   dels	   vehicles	   pesats	   ha	  disminuït	  un	  8%,	  passant	  de	  15,5	  tones/VP	  a	  14,3	  tones/VP.	  	  La	   taula	   següent	   (Taula	   12)	   resumeix	   el	   tonatge	   de	   mercaderies	   transportat	   per	  carretera	  a	  través	  del	  Pirineu	  el	  2011.	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Taula	  12.	  Tonatge	  transportat	  a	  través	  de	  les	  rutes	  transpirinenques	  l’any	  2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  Així	  doncs,	  es	  conclou	  que	  el	  tonatge	  total	  de	  mercaderies	  que	  va	  travessar	  els	  Pirineus	  l’any	  2011	  va	  ésser	  de	  93,2	  milions	  de	  tones,	  respecte	  les	  90,9Mt	  de	  l’any	  2010	  (un	  2,5%	  més).	  D’aquestes,	  un	  46,57%	  van	  travessar	  l’autopista	  atlàntica	  A8-­‐A63	  (43,4	  Milions	  de	  tones	  l’any)	  i	  un	  45,28%	  (42,2	  milions	  de	  tones)	  a	  través	  de	  l’autopista	  mediterrània	  A7-­‐A9.	   La	   resta	   (un	   8,15%)	   va	   utilitzar	   els	   altres	   punts	   fronters	   interiors:	   un	   2,57%	   els	  ponts	  bascos	  i	  un	  5,57%	  altres	  rutes.	  	  Es	   pot	   observar,	   tanmateix,	   com	   es	   diferencia	   per	   les	   dues	   autopistes	   el	   sentit	   de	  circulació,	  d’Espanya	  a	  França	  o	  viceversa.	  	  Se’n	  poden	  obtenir	  les	  següents	  conclusions:	  	  
§ Autopista	  A8-­‐A63	  (Atlàntica):	  Del	  total	  del	  tonatge,	  un	  48,62%	  (21,1Mt)	  van	  en	  direcció	  Nord-­‐Sud,	  i	  la	  resta	  en	  direcció	  contrària.	  Pel	  que	  fa	  al	  trànsit	  de	  VP	  de	  mercaderies	   al	   dia,	   un	   50,2%	  ho	   fa	   en	   direcció	   Sud.	   És	   a	   dir,	   tan	   pel	   que	   fa	   al	  tonatge	  com	  al	  nombre	  de	  vehicles	  pesats,	  hi	  ha	  pràcticament	  	  un	  equilibri	  entre	  els	  dos	  sentits	  de	  circulació	  (a	  l’any	  2011).	  	  
§ Autopista	  A7-­‐A9	  (Mediterrània):	  Del	  tonatge	  total,	  un	  43,83%	  circula	  en	  direcció	  Sud,	   i	   en	   nº	   de	   VP	   de	   mercaderies,	   ho	   fa	   un	   49,65%.	   Per	   tant,	   en	   aquest	   cas	  també	  existeix	  un	  cert	  equilibri	  entre	  els	  dos	  sentits	  de	  circulació.	  	  En	  la	  taula	  anterior	  s’ha	  presentat	  el	  nombre	  de	  vehicles	  pesats	  que	  transiten	  per	  cada	  punt	   fronter	   i	   el	   seu	   tonatge	   associat,	   independentment	   del	   seu	   origen	   i	   destí	   tant	   al	  nord	  com	  al	  sud	  dels	  Pirineus.	  	  	  Assumint	  que	  al	  sud	  dels	  Pirineus,	  en	  el	  trànsit	  de	  mercaderies	  per	  carretera	  hi	  figuren	  els	   països	   Espanya,	   Portugal,	   Andorra	   i	   Marroc,	   el	   repartiment	   dels	   intercanvis	   de	  mercaderies	  segons	  origen	  i	  destí	  ha	  estat	  el	  següent	  (Taula	  13):	  	  
	  
Taula	  13.	  Transit	  transpirinenc	  per	  països,	  a	  l’any	  2011.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  La	   taula	  mostra	   com,	   lògicament,	   França	   i	   Espanya	   són	   els	   principals	   beneficiaris	   del	  trànsit	   transpirinenc.	   Un	   52,7%	   dels	   intercanvis	   per	   carretera	   a	   través	   dels	   Pirineus,	  tenen	  per	  origen	  o	  destí	  França.	  	  	  
Passos
Autopista*A8,A63*Nord,Sud 14,1 4.149 76 4.073 57,5 21,1
Autopista*A8,A63*Sud,Nord 15,1 4.116 76 4.040 60,9 22,3
Autopista*A7,A9*Nord,Sud 12,3 4.265 155 4.110 50,6 18,5
Autopista*A7,A9*Sud,Nord 15,5 4.322 155 4.167 64,7 23,7
Ponts*bascos*(VP*trànsit*real) 9,3 715 , 715 6,7 2,4
Altres*R.N. 14,2 1.092 92 1.000 14,2 5,2















Intercanvis+amb Espanya Portugal Marroc Andorra Total
França 47,7% 4,1% 0,6% 0,3% 52,7%
Resta>de>UE15>excepte>França 34,4% 4,8% 0,2% 0,0% 39,4%
Païssos>ingressats>el>2004 5,1% 0,4% 0,0% 0,0% 5,5%
Païssos>ingressats>el>2007 0,5% 0,1% 0,0% 0,0% 0,6%
Resta>d'Europa>menys>UE25 1,5% 0,3% 0,0% 0,0% 1,8%
Total+Europa 89,2% 9,7% 0,8% 0,3% 100,0%
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En	   el	   cas	   d’Espanya,	   un	   89,2%	  dels	   seus	   intercanvis	   per	   carretera	   tenen	   per	   origen	   o	  destí	  un	  país	  Europeu,	  amb	  el	  conseqüent	  pas	  a	  través	  dels	  Pirineus.	  Dins	  d’aquest	  89%,	  quasi	   	   un	   48%	   són	   intercanvis	   amb	   França	   i	   quasi	   un	   35%	   els	   països	   de	   la	   UE15	  exceptuant	   França,	   mentre	   els	   intercanvis	   amb	   la	   resta	   de	   països	   europeus	   són	   més	  minoritaris.	  	  
2.3.4. Trànsit	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  AP-­‐7.	  	  En	   aquest	   apartat,	   l’estudi	   es	   centrarà	   en	   l’intercanvi	   de	   mercaderies	   a	   través	   d’El	  Pertús,	   és	   a	   dir	   a	   través	   de	   l’autopista	   AP-­‐7/A9,	   ja	   que	   aquest	   trànsit	   pel	   litoral	  mediterrani	  serà	  el	  potencial	  a	  ser	   intercanviat	  a	   la	  modalitat	   ferroviària	  en	  el	  present	  treball.	  	  En	  resum,	   les	  dades	  que	  caracteritzen	  els	   fluxos	  de	  mercaderies	  per	  carretera	  a	  través	  de	  l’enllaç	  fronter	  de	  l’AP-­‐7	  són	  (Taula	  14):	  	  
	  
Taula	  14.	  Fluxos	  de	  mercaderies	  a	  través	  de	  l’AP-­‐7,	  en	  funció	  del	  sentit	  de	  circulació.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  A	   partir	   d’aquest	   punt,	   per	   a	   l’obtenció	   de	   resultats	   més	   detallats	   s’ha	   assumit	   la	  hipòtesis	   següent:	   El	  mateix	   percentatge	   de	   vehicles	   pesats	   que	   travessen	   la	   frontera	  hispano-­‐francesa	   a	   través	   de	   l’autopista	   AP-­‐7	   (que	   absorbeix	   la	   majoria	   del	   tràfic	  mediterrani)	  amb	  un	  determinat	  origen	  i	  destí	  en	   l’enquesta	  Transit	  2010,	  és	  el	  mateix	  percentatge	  que	  el	  considerat	  a	  la	  realitat	  per	  a	  l’any	  2011,	  amb	  el	  mateix	  origen	  i	  destí.	  	  Llavors,	  amb	  aquesta	  hipòtesis,	  a	  partir	  del	  nombre	  de	  Vehicles	  Pesats	  diaris	  es	  podrà	  obtenir	   les	   matrius	   de	   Origen/Destí	   en	   termes	   de	   tonatge,	   utilitzant	   les	   dades	   del	  tonatge	  mitjà	   de	   l’Observatori	   hispano-­‐francès	   de	  Trànsit	   als	   Pirineus	   (Taula	   14)	   que,	  	  pel	   cas	   de	   l’autopista	  Mediterrània,	   són	  de	  12,3t/VP	   en	   sentit	  Nord-­‐Sud	   i	   15,5t/VP	   en	  sentit	  oposat.	  	  Es	  determinarà,	  doncs,	  quines	  regions	  del	  sud	  del	  Pirineu	  són	  les	  que	  tenen	  un	  paper	  més	  important	  en	  el	  trànsit	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  tan	  a	  nivell	  d’importacions	  (sentit	  Nord-­‐Sud)	  com	  d’exportacions	  (sentit	  Sud-­‐Nord).	  D’aquesta	  manera,	  es	  caracteritzarà	  la	  poca	  o	  molta	  dependència	  de	  diferents	  regions	  alhora	  d’importar	  o	  exportar	  a	  través	  de	  l’autopista	  litoral	  AP-­‐7/A9.	  	  
§ Intercanvis	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  sentit	  Sud-­‐Nord	  (exportacions).	  	   Tal	   com	   es	   mostra	   en	   la	   taula	   següent	   (Taula	   15),	   pràcticament	   el	   90%	   dels	  intercanvis	  de	  mercaderies	  a	  través	  de	  l’autopista	  AP-­‐7	  en	  forma	  d’exportacions	  des	  del	   Sud	   dels	   Pirineus	   en	   direcció	   Nord,	   tenen	   com	   a	   origen	   les	   Comunitats	  Autònomes	   espanyoles	   mediterrànies	   (Catalunya,	   Comunitat	   Valenciana,	   Múrcia	   i	  Andalusia),	  Marroc	  i	  Portugal.	  	  Cal	   comentar,	   però,	   el	   paper	   secundari	   de	   Marroc	   i	   Portugal,	   ja	   que	   només	  representen	  aproximadament	  un	  2%	  del	  trànsit	  total	  per	  El	  Pertús	  en	  sentit	  Nord.	  	  	  
Passos
Autopista*AP7,A9*Nord,Sud 12,3 4.265 155 4.110 50,6 18,5
Autopista*AP7,A9*Sud,Nord 15,5 4.322 155 4.167 64,7 23,7
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A	  nivell	  Espanyol,	  Catalunya	  ocupa	  la	  primera	  i	  dominant	  posició	  d’exportacions	  de	  mercaderies	  a	  través	  del	  Pertús,	  amb	  un	  55,61%	  del	  total,	  és	  a	  dir	  2403	  VP/dia	  en	  sentit	  nord	  i	  13,60	  milions	  de	  tones	  l’any	  2011.	  	  	  Per	   la	   seva	  banda,	   la	  Comunitat	  Valenciana	  és	   la	   segona	   comunitat	  mediterrània	   a	  nivell	  d’exportacions	  a	  través	  del	  Pertús	  amb	  un	  16,52%	  del	  total	  (714	  VP/dia	  i	  4,04	  milions	   de	   tones	   l’any	   2011).	   Seguidament,	   s’hi	   troba	   Andalusia	   (8,33%)	   i	  Múrcia	  (6,59%).	  	  	  Per	   a	   saber	   la	   importància	   de	   la	   via	   del	   Pertús	   per	   a	   les	   exportacions	   d’aquestes	  zones,	   es	   pot	   estudiar	   quin	   percentatge	   de	   les	   exportacions	   transpirinenques	   de	  cada	  zona	  passen	  concretament	  per	  El	  Pertús,	  i	  no	  pels	  altres	  enllaços	  transpirinencs	  existents.	  Els	  resultats	  són	  els	  següents	  (Taula	  16):	  	  
	  	  	  	  	  	  Es	   pot	   apreciar	   l’alta	   dependència	   de	   Catalunya	   amb	   l’enllaç	   d’El	   Pertús,	   ja	   que	  pràcticament	  la	  totalitat	  de	  les	  seves	  exportacions	  transpirinenques	  circulen	  a	  través	  seu.	  A	  mesura	  que	  es	  desplaça	  sentit	  sud,	  al	  llarg	  de	  la	  costa	  espanyola	  mediterrània,	  cada	  vegada	  hi	  ha	  menys	  dependència	  a	  tal	  connexió	  transpirinenca,	  tot	  i	  que	  al	  sud	  de	   tot	   (Andalusia),	   segueix	   essent	   superior	   a	   la	  meitat	   de	   les	   seves	   exportacions	   a	  través	  dels	  Pirineus	  (un	  57%).	  	  En	  el	  cas	  de	  Marroc,	  tot	  i	  tenir	  poc	  pes	  en	  el	  total	  de	  mercaderies	  exportades	  a	  través	  del	  Pertús	  (un	  1,59%	  del	  total),	  aquestes	  representen	  quasi	  tres	  quartes	  parts	  de	  les	  seves	  exportacions	  transpirinenques.	  	  	  Finalment,	  Portugal	  és	  la	  regió	  estudiada	  menys	  depenent	  del	  pas	  d’El	  Pertús,	  ja	  que	  representa	   només	   l’	   1,26%	   de	   les	   exportacions,	   i	   un	   7,58%	   de	   les	   exportacions	  portugueses	  transpirinenques	  escullen	  el	  pas	  d’El	  Pertús.	  	  
Exportacions
Origen
Catalunya 55,61% 2403 13,60
Comunitat=Valenciana 16,52% 714 4,04
Múrcia 6,59% 285 1,61
Andalusia 8,33% 360 2,04
Marroc 1,59% 69 0,39
Portugal 1,26% 54 0,31


















Taula	  15.	  Regions	  d’origen	  de	  les	  exportacions	  del	  Sud	  dels	  Pirineus,	  amb	  el	  respectiu	  tonatge	  i	  IMD.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
Taula	  16.	  Importància	  de	  l’AP-­‐7	  en	  les	  principals	  regions	  
exportadores	  a	  través	  dels	  Pirineus.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  
Trànsit	  als	  Pirineus.	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§ Intercanvis	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  sentit	  Nord-­‐Sud	  (importacions).	  	  Si,	   per	   contra,	   s’estudien	   els	   intercanvis	   a	   través	   d’El	   Pertús	   en	   sentit	   Sud,	   es	   pot	  obtenir	  un	   IMD	  de	  vehicles	  pesats	   i	  un	   tonatge	  segons	   la	  zona	  de	  destinació	  de	   les	  mercaderies,	  tal	  com	  mostra	  la	  taula	  següent	  (Taula	  17).	  	  
	  Les	  zones	  estudiades	  al	  sud	  del	  Pirineu,	  	  representen	  un	  88,16%	  del	  total	  del	  trànsit	  a	   través	   d’El	   Pertús	   en	   sentit	   sud,	   un	   valor	   lleugerament	   inferior	   al	   del	   trànsit	   en	  sentit	  nord,	  tot	  i	  que	  continua	  essent	  pràcticament	  la	  totalitat	  de	  les	  importacions	  de	  la	  Península	  Ibèrica	  i	  el	  Marroc	  a	  través	  de	  l’AP-­‐7.	  	  Al	   seu	   torn,	   Catalunya	   representa	   un	  major	   percentatge	  del	   total	   d’importacions	   a	  través	   del	   Pertús	   que,	   en	   el	   cas	   de	   les	   exportacions,	   (un	   69%	   enfront	   un	   56%),	  representa	  2.965VP/dia	  i	  13,31	  milions	  de	  tones	  l’any	  2011.	  Per	  tant,	  segueix	  essent	  la	   regió	   del	   Sud	   dels	   Pirineus	   que	  més	   quantitat	   de	   Vehicles	   Pesats	   i	  mercaderies	  mou	   a	   través	   de	   l’AP-­‐7.	   Seguidament,	   segueix	   la	   Comunitat	   Valenciana	   amb	   un	  11,23%,	  i	  en	  una	  manera	  molt	  inferior	  la	  resta	  de	  zones	  estudiades.	  	  Tal	   com	   s’ha	   fet	   en	   el	   cas	   del	   trànsit	   en	   sentit	  Nord,	   si	   s’estudia	   el	   percentatge	  de	  mercaderies	  de	  cada	  zona	  que	  són	  importades	  a	  través	  d’El	  Pertús	  respecte	  el	  total	  de	  les	  importacions	  transpirinenques	  per	  carretera,	  s’obté	  (Taula	  18):	  	  
	  	  	  	  	   De	   la	  mateixa	  manera	   que	   amb	   les	   exportacions,	   es	   constata	   l’alta	   importància	   de	  l’enllaç	  d’El	  Pertús	  per	   les	   importacions	  amb	  destí	  Catalunya.	  El	  percentatge	  és	  alt	  però	   menor	   en	   el	   cas	   de	   la	   Comunitat	   Valenciana	   (un	   76%)	   i	   Múrcia	   (69,84%),	   i	  descendeix	  més	  en	  el	  cas	  d’Andalusia	  (43%).	  	  
Importacions
Destí
Catalunya 69,51% 2965 13,31
Comunitat;Valenciana 11,23% 479 2,15
Múrcia 1,82% 77 0,35
Andalusia 3,05% 130 0,58
Marroc 0,70% 30 0,13
Portugal 1,84% 79 0,35


















Taula	  17.	  Regions	  de	  destí	  de	  les	  importacions	  al	  Sud	  dels	  Pirineus,	  amb	  el	  respectiu	  tonatge	  i	  IMD.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
Taula	  18.	  Importància	  de	  l’AP-­‐7	  en	  les	  principals	  
regions	  importadores	  a	  través	  dels	  Pirineus.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  
–	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	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En	  el	  cas	  del	  Marroc	  el	  percentatge	  disminueix	  12	  punts	  respecte	   les	  exportacions,	  situant-­‐se	   al	   voltant	   del	   50%.	   Tot	   i	   així,	   el	   nombre	   de	   mercaderies	   importades	   a	  través	  d’El	  Pertús	  amb	  destí	  Marroc	  segueix	  essent	  molt	  baix	  en	  comparació	  amb	  les	  altres	  zones.	  	  Similarment,	   Portugal	   es	   situa	   amb	   un	   11%	   d’importacions	   transpirinenques,	  suposant	  0,35	  milions	  de	  tones	  a	  l’any	  2011.	  	  	  
2.3.5. Trànsit	  a	  través	  de	  l’autopista	  Mediterrània	  amb	  Origen	  o	  Destí	  
Catalunya	  	  Aquest	   apartat	   es	   centra	   en	   el	   trànsit	   de	   mercaderies	   transpirinenc	   que	   circula	   per	  carretera	  a	  través	  d’El	  Pertús	  (AP-­‐7	  /A9),	  tant	  en	  la	  direcció	  Nord-­‐Sud	  (considerat	  com	  a	  
Importacions)	   tant	   en	   el	   sentit	   oposat	   Sud-­‐Nord	   (considerat	   com	   a	  Exportacions),	   que	  tenen	  com	  a	  origen	  o	  destí	  una	  de	   les	  quatre	  províncies	  catalanes,	  és	  a	  dir:	  Barcelona,	  Tarragona,	  Girona	  i	  Lleida.	  A	  més,	  de	  la	  pàgina	  9	  a	  la	  pàgina	  18	  de	  l’annex	  es	  pot	  trobar	  les	   conclusions	   extretes	   de	   l’enquesta	  Transit	  2010	   per	   a	   la	   resta	   de	   zones	   estudiades	  (Portugal,	  Comunitat	  Valenciana,	  Múrcia	  i	  Andalusia)	  segons	  país	  d’origen/destí.	  	  	  És	   important	   comentar	   que	   aquí	   s’analitzaran	   els	   fluxos	   relatius	   a	   l’enquesta	   Transit	  
2010,	  i	  que	  les	  matrius	  O/D	  d’aquest	  apartat	  sempre	  s’han	  d’entendre	  relacionades	  amb	  tal	  enquesta.	  Per	  tant,	  no	  són	  les	  matrius	  O/D	  que	  s’utilitzaran	  en	  la	  modelització	  de	  la	  demanda	  que	  es	  	  realitzarà	  més	  endavant,	  sinó	  que	  els	  seus	  percentatges	  relatius	  seran	  d’utilitat	  per	  a	  la	  determinació	  de	  la	  matriu	  O/D	  definitiva	  del	  transport	  de	  mercaderies	  per	  carretera	  per	  a	  l’any	  2011.	  A	  més,	  per	  a	  la	  modelització	  de	  la	  demanda	  del	  corredor	  s’utilitzarà	  una	  zonificació	  i,	  per	  tant,	  	  una	  matriu	  de	  fluxos	  diferent	  a	  les	  aquí	  definides.	  Això	  es	  degut	  	  a	  que	  es	  seleccionaran	  aquelles	  regions	  d’especial	  interès	  per	  a	  l’estudi	  i	  les	  agrupacions	  d’elles	  que	  es	  creguin	  pertinents.	  	  Per	   obtenir	   unes	  matrius	   d’Origen/Destí	   de	   resultats	   de	   l’enquesta	  Transit	   2010,	   s’ha	  seguit	  els	  següents	  passos	  i	  hipòtesis:	  	  1. S’ha	  constat	  en	  l’apartat	  anterior	  com	  la	  IMD	  a	  través	  d’El	  Pertús	  amb	  origen	  o	  destí	  Catalunya	  és	  de	  2403	  VP/dia	  en	  sentit	  Nord	  i	  2965	  VP/dia	  en	  sentit	  Sud.	  	  2. S’ha	  constatat	  també	  que	  el	  tonatge	  mitjà	  en	  sentit	  Nord	  és	  de	  15,5	  t/VP,	  mentre	  que	  el	  tonatge	  mitjà	  en	  sentit	  Sud	  és	  de	  12,3	  t/VP.	  	  3. Havent	   realitzat	   prèviament	   un	   tractament	   de	   les	   dades	   completes	   de	   l’enquesta	  
Transit	  2010,	  s’ha	  obtingut	  unes	  matrius	  d’Origen/Destí	  tant	  per	   importacions	  com	  exportacions,	  entre	  províncies	  Catalanes	  i	  diferents	  països	  (la	  majoria	  Europeus),	  a	  nivell	  de	  Vehicles	  Pesats	  enquestats.	  	  4. Hipòtesi:	  El	  percentatge	  d’	   importacions	   i	   exportacions	  de	  cada	  província	  Catalana	  respecte	   el	   total	   de	   Catalunya	   (en	   termes	   de	  Vehicles	   Pesats)	   calculats	   a	   partir	   de	  l’enquesta	  Transit	  2010,	  són	  els	  mateixos	  percentatges	  utilitzats	  per	  caracteritzar	  les	  importacions	  o	  exportacions	  de	  cada	  província	  catalana	  a	  l’any	  2011.	  	  	  5. A	   partir	   d’aquí,	   es	   calcula	   per	   a	   importacions	   i	   exportacions,	   la	   IMD	   de	   vehicles	  pesats	   a	   través	   d’El	   Pertús	   entre	   cada	   província	   catalana	   i	   la	   totalitat	   dels	   països	  estudiats.	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6. Igualment	   a	   la	   hipòtesis	   feta	   en	   el	   pas	   4,	   els	   percentatges	   d’exportacions	   i	  importacions	   entre	   cada	   província	   i	   cada	   país	   obtinguts	   a	   partir	   de	   l’enquesta,	   es	  mantenen	  constants	  per	  a	  2011.	  	  7. A	  partir	   d’aquests	   percentatges,	   es	   pot	   calcular	   la	   IMD	  de	   vehicles	   pesats	   a	   través	  d’El	  Pertús	  entre	  cada	  província	  catalana	  i	  individualment	  per	  a	  cada	  país	  estudiat.	  	  8. Finalment,	  a	  partir	  dels	  tonatges	  mitjans	  considerats	  en	  ambdós	  sentits,	  s’obté	  per	  a	  cada	  parella	  Origen/Destí	  el	  tonatge	  total	  de	  transport	  terrestre	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  en	  termes	  de	  kilo-­‐tones/dia.	  	  En	   resum,	   a	   la	   pàgina	   següent	   es	   pot	   trobar	   l’esmentada	   matriu	   d’	   Orígens	   i	   Destins	  entre	   cada	   província	   catalana	   i	   cada	   país	   considerat.	   Alhora	   de	   decidir	   quins	   països	  estudiar	   i	   com	   classificar-­‐los,	   s’ha	   optat	   per	   utilitzar	   el	   mateix	   criteri	   empleat	   en	  l’enquesta	  Transit	  2010,	  és	  a	  dir	  dividint-­‐los	  en	  tres	  grups:	  	  
§ Regions	  NUTS	   (Nomenclature	   for	  Territorial	  Units	   for	  Statistics),	   nivell	   0.	  Inclou:	   Bèlgica,	   Bulgària,	   República	   Txeca,	   Dinamarca,	   Alemanya,	   Estònia,	  Irlanda,	   Grècia,	   Espanya,	   França,	   Itàlia,	   Xipre,	   Letònia,	   Lituània,	   Luxemburg,	  Hongria,	   Malta,	   Holanda,	   Àustria,	   Polònia,	   Portugal,	   Romania,	   Eslovènia,	  Eslovàquia,	  Finlàndia,	  Suècia	  i	  Regna	  Unit.	  	  
§ Països	  dins	   l’Associació	  Europea	  de	  Lliure	  Comerç	   (EFTA-­‐	  European	  Free	  
Trade	  Association).	  Inclou:	  Suïssa,	  Islàndia,	  Liechtenstein	  i	  Noruega.	  	  
§ Altres	   països.	   Aquest	   grup	   inclou:	   Croàcia,	   Macedònia,	   Turquia,	   Andorra,	  Albània,	   Bòsnia,	   Bielorússia,	   Iran,	   Marroc,	   Mònaco,	   Sèrbia,	   Rússia,	   Tunísia	   i	  Ucraïna.	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Matriu	  Origen/Destí	  d’importacions	  catalanes	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  a	  2011,	  de	  
resultats	  de	  l’enquesta	  Transit	  2010.	  	  
	  Aquesta	  taula	  connecta	  cada	  província	  catalana	  amb	  cada	  país	  estudiat,	  a	   través	  de	   les	  importacions	  per	  carretera	  pel	  Pertús,	  	  fent	  referència	  a	  la	  IMD	  (en	  VP/dia)	  i	  al	  tonatge	  (en	  kilo-­‐tones/dia).	  	  El	   gràfic	   següent	   (Gràfic	   11)	   mostra	   la	   importància	   de	   cada	   una	   de	   les	   províncies	  catalanes	  en	  les	  importacions	  totals	  a	  través	  d’El	  Pertús	  a	  territori	  català,	  en	  percentatge	  respecte	  el	  total	  de	  IMD.	  	  
NUTS IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia) IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia) IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia) IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia)
Bèlgica((BE) 77 0,945 6 0,079 7 0,087 3 0,036
Bulgària((BG) 6 0,072 3 0,036 1 0,014 0 0,000
Repúlica(Txeca((CZ) 24 0,296 8 0,094 2 0,022 1 0,014
Dinamarca((DK) 8 0,101 2 0,029 1 0,007 0 0,000
Alemanya((DE) 323 3,977 33 0,411 21 0,253 6 0,072
Estònia((EE) 2 0,022 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Irlanda((IE) 4 0,043 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Grècia((GR) 5 0,058 0 0,000 1 0,014 0 0,000
Espanya((ES) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
França((FR) 1226 15,077 114 1,400 370 4,547 44 0,541
Itàlia((IT) 249 3,067 32 0,397 45 0,556 9 0,108
Xipre((CY) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Letònia((LV) 0 0,000 0 0,000 1 0,007 0 0,000
Lituània((LT) 2 0,022 5 0,065 2 0,022 0 0,000
Luxemburg((LU) 6 0,072 0 0,000 1 0,007 0 0,000
Hongria((HU) 19 0,231 1 0,007 1 0,007 1 0,007
Malta((MT) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Holanda((NL)( 71 0,873 6 0,072 8 0,094 0 0,000
Àustria((AT) 18 0,217 0 0,000 4 0,043 1 0,007
Polònia((PL) 38 0,462 7 0,087 4 0,043 1 0,014
Portugal((PT) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Romania((RO) 7 0,087 5 0,065 1 0,007 0 0,000
Eslovènia((SI) 7 0,087 0 0,000 1 0,007 0 0,000
Eslovàquia((SK) 14 0,173 5 0,058 0 0,000 1 0,014
Finlàndia((FI) 4 0,051 1 0,007 0 0,000 0 0,000
Suècia((SE) 8 0,101 0 0,000 1 0,014 0 0,000
Regne(Unit((UK) 46 0,563 3 0,036 4 0,043 1 0,007
Zona(Associació(Europea(de(Lliure(Comerç
Suïssa((CH) 16 0,195 1 0,014 1 0,014 0 0,000
Islàndia((IS) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Liechtenstein((LI) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Noruega((NO) 1 0,007 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Altres
Croàcia((HR) 0 0,000 0 0,000 1 0,007 0 0,000
Macedònia((MK) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Turquia((TR) 8 0,101 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Andorra((AD) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Albània((AL) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Bòsnia((BA) 1 0,014 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Bielorússia((BY) 0 0,000 1 0,007 0 0,000 0 0,000
Iran((IR) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Marroc((MA) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Mònaco((MC) 0 0,000 0 0,000 1 0,007 0 0,000
Sèrbia((RS) 1 0,007 0 0,000 1 0,007 0 0,000
Rússia((RU) 1 0,007 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Tuníssia((TN) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Ucraïna((UA) 1 0,014 1 0,007 0 0,000 0 0,000
TOTAL% 2190 26,943 234 2,872 474 5,831 67 0,823
Importacions IMD((VP/dia)(i(tonatge
Barcelona Tarragona Girona Lleida
Taula	  19.	  Matriu	  O/D	  d’importacions	  catalanes	  a	  través	  de	  l’autopista	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Font:	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Gràfic	  11.	  Repartició	  de	  les	  importacions	  catalanes	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  en	  províncies.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  	  Es	   constata	   la	   gran	   importància	   de	   la	   província	   de	   Barcelona	   en	   les	   importacions	  transpirinenques	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  ja	  que	  pràcticament	  tres	  quartes	  parts	  d’aquestes	  	  tenen	  com	  a	  destí	  català	  la	  província	  Barcelonina.	  	  Li	  segueix	  la	  província	  de	  Girona	  amb	  un	  16%,	  Tarragona	  amb	  un	  8%,	  aproximadament	  i	  la	  de	  Lleida	  	  amb	  un	  26%.	  	  A	  més,	  independentment	  de	  la	  província	  catalana	  de	  destinació,	  totes	  	  tenen	  com	  a	  país	  principal	   d’origen	   de	   les	   seves	   importacions	   França,	   seguida	   d’Alemanya	   i	   Itàlia,	   en	  segona	   o	   tercera	   posició	   depenent	   de	   la	   província.	   Finalment,	   els	   països	   principals	  origen	  de	  les	  importacions	  són	  completats	  per	  Bèlgica,	  Holanda,	  República	  Txeca,	  Regne	  Unit,	  Polònia,	  Hongria,	  Àustria	  i	  Eslovàquia	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Matriu	  Origen/Destí	  d’importacions	  catalanes	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  a	  2011,	  de	  resultats	  
de	  l’enquesta	  Transit	  2010.	  	  
	  
	  Aquesta	  taula	  inclou	  les	  diferents	  connexions	  entre	  països	  i	  províncies	  catalanes	  pel	  que	  fa	   a	   exportacions	   en	   direcció	   Sud-­‐Nord	   a	   través	   d’El	   Pertús	   (autopista	   AP-­‐7/A9).	   En	  aquest	   cas,	   tal	   com	  s’ha	   fet	  per	  a	   	   les	   importacions,	   també	  s’expressen	  els	   resultats	  en	  terme	  de	  IMD	  (en	  VP/dia)	  i	  de	  tonatge	  (en	  kilo-­‐tones/dia).	  	  
NUTS IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia) IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia) IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia) IMD((VP/dia) Tonatge((kT/dia)
Bèlgica((BE) 58 0,898 8 0,125 5 0,073 1 0,010
Bulgària((BG) 7 0,104 0 0,000 2 0,031 0 0,000
Repúlica(Txeca((CZ) 36 0,553 3 0,042 6 0,094 1 0,010
Dinamarca((DK) 15 0,240 3 0,042 1 0,010 0 0,000
Alemanya((DE) 240 3,716 63 0,981 23 0,355 13 0,209
Estònia((EE) 2 0,031 0 0,000 1 0,010 0 0,000
Irlanda((IE) 3 0,042 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Grècia((GR) 4 0,063 0 0,000 1 0,010 2 0,031
Espanya((ES) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
França((FR) 821 12,725 141 2,192 275 4,259 26 0,397
Itàlia((IT) 165 2,558 58 0,898 37 0,574 20 0,313
Xipre((CY) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Letònia((LV) 1 0,021 0 0,000 1 0,021 0 0,000
Lituània((LT) 5 0,073 1 0,010 1 0,010 0 0,000
Luxemburg((LU) 3 0,052 1 0,010 1 0,010 0 0,000
Hongria((HU) 17 0,261 3 0,042 3 0,052 0 0,000
Malta((MT) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Holanda((NL)( 51 0,793 11 0,177 5 0,084 4 0,063
Àustria((AT) 14 0,219 1 0,021 1 0,021 0 0,000
Polònia((PL) 44 0,689 8 0,125 4 0,063 5 0,073
Portugal((PT) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Romania((RO) 13 0,209 1 0,010 5 0,084 0 0,000
Eslovènia((SI) 5 0,073 1 0,010 0 0,000 0 0,000
Eslovàquia((SK) 4 0,063 0 0,000 1 0,010 0 0,000
Finlàndia((FI) 3 0,052 1 0,010 0 0,000 1 0,010
Suècia((SE) 9 0,146 2 0,031 2 0,031 0 0,000
Regne(Unit((UK) 53 0,814 11 0,167 2 0,031 0 0,000
Zona(Associació(Europea(de(Lliure(Comerç
Suïssa((CH) 21 0,324 4 0,063 4 0,063 1 0,010
Islàndia((IS) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Liechtenstein((LI) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Noruega((NO) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Altres
Croàcia((HR) 4 0,063 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Macedònia((MK) 2 0,031 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Turquia((TR) 9 0,136 1 0,010 0 0,000 0 0,000
Andorra((AD) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Albània((AL) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Bòsnia((BA) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Bielorússia((BY) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Iran((IR) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Marroc((MA) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Mònaco((MC) 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Sèrbia((RS) 1 0,010 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Rússia((RU) 5 0,084 1 0,010 3 0,042 7 0,115
Tunísia((TN) 1 0,010 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Ucraïna((UA) 1 0,010 0 0,000 1 0,010 1 0,010




Taula	  20.	  Matriu	  O/D	  d’exportacions	  catalanes	  a	  través	  de	  l’autopista	  AP-­‐7.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  a	  partir	  de	  dades	  de	  l’enquesta	  Transit	  2010.	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En	   el	   	   gràfic	   que	   segueix	   (Gràfic	   12)	   es	   pot	   observar	   	   per	   	   províncies	   	   la	   importància	  relativa	   de	   les	   exportacions	   catalanes	   transpirinenques	   a	   través	   de	   l’autopista	   del	  Mediterrani,	  segons	  la	  seva	  IMD:	  	  
Gràfic	  12.	  Repartició	  de	  les	  exportacions	  catalanes	  a	  través	  d’El	  Pertús,	  en	  províncies.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  	  Barcelona,	   	   com	  en	   les	   importacions,	  és	   la	  província	  pionera	  en	  exportacions,	  doncs	  el	  67,29%	  de	  la	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  té	  com	  a	  origen	  la	  seva	  província.	  Aquest	  valor	  és	  inferior	  al	  de	  les	  exportacions,	  que	  és	  de	  quasi	  74%,	  la	  qual	  cosa	  ens	  indica	  que	  	  l’enllaç	  fronter	   de	   l’AP-­‐7/A9	   és	   menys	   dependent	   de	   la	   província	   de	   Barcelona	   que	   amb	   les	  importacions.	  	  En	   segona	   posició	   segueix	   la	   província	   de	   Tarragona,	   que	   quasi	   dobla	   la	   seva	   quota	  d’importacions	  i	  es	  situa	  amb	  un	  13,37%	  del	  total	  d’exportacions	  catalanes	  a	  través	  d’El	  Pertús.	  	  	  Per	   la	   seva	   banda,	   Girona	   té	   una	   quota	   d’un	   16%,	   aproximadament,	   idèntica	   a	   les	  importacions	   estudiades	   prèviament.	   Igualment,	   Lleida	   es	  manté	   amb	   poca	   quota	   (un	  3,36%)	  de	  mercaderies	  exportades	  a	  través	  d’El	  Pertús.	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2.3.6. Tram	  del	  corredor	  mediterrani	  Barcelona-­‐Cerbère	  	  S’utilitzaran	   les	  dades	  de	   la	  Taula	  14	  de	   la	  pàgina	  59,	   	   i	   	   les	   Intensitats	  Mitges	  Diàries	  (IMD)	  de	  vehicles	  pesats	  presents	  en	  els	  principals	  punts	  fronters	  amb	  major	  trànsit	  de	  2011.	  	  La	   taula	   següent	   (Taula	   21)	   recull	   les	   dades	   dels	   principals	   enllaços	   terrestres	   entre	  Catalunya	  i	  França,	  en	  termes	  de	  Vehicles	  Pesats	  /	  dia,	  kilo-­‐tones/dia	  i	  Milions	  de	  tones	  l’any:	  	  
	  
Taula	  21.	  IMD	  i	  tonatges	  dels	  principals	  enllaços	  fronters.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  de	  l’Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  	  
2.3.7. Tram	  del	  corredor	  mediterrani	  València-­‐Barcelona	  	  Si	   solament	   utilitzéssim	   les	   dades	   de	   l’Observatori	   Hispano-­‐Francès	   de	   Trànsit	   als	  Pirineus,	  amb	  origen	  o	  destí	  València,	  només	  s’estaria	  considerant	  una	  part	  del	   trànsit	  internacional,	   i	  no	  quedaria	  caracteritzat	  el	   trànsit	   real	  entre	  Barcelona	   i	  València.	  Per	  això,	   seguint	   els	   consells	   de	   l’estudi	   FERRMED,	   es	   considerarà	   com	   a	   trànsit	   terrestre	  d’aquest	   tram	   el	   present	   en	   les	   carreteres	   que	   connecten	   Catalunya	   i	   la	   Comunitat	  Valenciana	  per	  obtenir	  les	  IMD.	  Tot	  seguit,	  per	  passar	  els	  resultats	  a	  tonatges,	  s’utilitzarà	  una	  mitja	  de	  tones	  per	  vehicle	  pesat	  de	  14,3	  t/VP18.	  	  Tal	   com	   es	   pot	   comprovar	   en	   la	   imatge	   i	   taula	   següents,	   les	   carreteres	   estudiades	  corresponen	  als	  punts	  fronters	  de	  	  la	  E-­‐15	  i	  a	  la	  A7	  (N-­‐340):	  	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  18Valor	  del	  tonatge	  mitjà	  recomanat	  tan	  pel	  treball	  FERRMED	  com	  per	  l’Observatori	  Hispano-­‐Francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  
Enllaç Trànsit,VP/dia Tonatge,diari,(Kt/dia) Tonatge,l'any,(Mt)
AP;7,/A9,La,Jonquera 8.277 115,30 42,08
N154,Puigcerdà 272 3,89 1,42
N145,Andorra/La,Seu,d'Urgell 563 8,05 2,94
N230,Bossost 371 5,31 1,94
Total 9.483,00 132,55 48,38
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Mapa	  15.	  Mapa	  de	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  entre	  la	  Comunitat	  Valenciana	  i	  Catalunya.	  	  
Font:	  Ministeri	  de	  Foment.	  	  
Taula	  22.	  IMD	  i	  tonatges	  entre	  la	  Comunitat	  Valenciana	  i	  Catalunya.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  	  
2.3 Transport	  transpirinenc	  ferroviari.	  	  La	   segona	   i	   última	   modalitat	   de	   transport	   de	   mercaderies	   terrestre	   a	   través	   de	   la	  frontera	  hispano-­‐francesa	  que	   s’estudiarà	   és	   el	   transport	   ferroviari.	   En	   aquest	   apartat	  	  es	  pretén	  donar	  	  una	  visió	  general	  de	  l’estat	  del	  trànsit	  ferroviari	  a	  través	  dels	  Pirineus,	  analitzant	  la	  seva	  evolució	  històrica,	  per	  concretar	  en	  la	  línia	  del	  litoral	  mediterrani.	  En	  aquest	  cas,	  	  no	  serà	  necessari	  analitzar	  els	  fluxos	  presents	  en	  cada	  tram,	  ja	  que	  aquests	  no	  seran	  necessaris	  per	  a	  l’obtenció	  de	  la	  matriu	  que	  connecta	  els	  orígens	  i	  destins	  que	  es	  consideraran	  en	  el	  present	  treball.	  	  	  
2.3.1 Evolució	  històrica	  del	  trànsit	  ferroviari	  transpirinenc	  	  Des	   de	   la	   liberalització	   del	   sector	   de	   transport	   ferroviari	   de	   mercaderies	   el	   2007,	  l’operador	  francès	  SNCF	  no	  informa	  de	  les	  seves	  dades	  a	  l’Observatori	  Hispano-­‐Francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus	  (OTP),	   	  especialista	  en	  el	   trànsit	   transpirinenc.	  A	  més,	  el	   servei	  estadístic	   del	  Ministère	   de	   l’Ecologie,	   du	   Developpement	   Durable,	   des	   Transports	   et	   du	  
Logement	   està	   subjecte	   a	   l’aplicació	   d’estrictes	   regles	   de	   secret	   estadístic	   i	   	   no	   ha	  publicat	  dades	  de	  tràfic	  ferroviari	  de	  mercaderies	  pels	  anys	  2007	  i	  2008.	  Tot	  i	  això,	  per	  l’any	  	  2009	  han	  negociat	  amb	  els	  operadors	  la	  possibilitat	  d’obtenir	  dades	  de	  la	  base	  de	  dades	  Eurostat.	  	  Així	   doncs,	   des	   del	   2007	   hi	   ha	   una	   ruptura	   en	   la	   sèrie	   de	   dades	   d’aquest	   transport	  	  	  ofertes	   pel	   OTP,	   essent	   la	   base	   de	   dades	   utilitzada	   la	   Rail_go	   d’Eurostat,	   que	   ofereix	  informació	   del	   transport	   ferroviari	   internacional	   de	   mercaderies	   anual	   entre	   el	   país	  
Enllaç Trànsit,VP/dia Tonatge,diari,(Kt/dia) Tonatge,l'any,(Mt)
E:15 3.377 48,29 17,63
A:7,(N:340) 4.058 58,03 21,18
Total 7.435 106,32 38,81
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declarant	   i	   el	   país	   de	   càrrega	   o	   descàrrega.	   Teòricament,	   el	   trànsit	   entre	   un	   país	  declarant	   “A”	   a	   un	   país	   de	   descàrrega	   “B”	   hauria	   de	   ser	   exactament	   el	   mateix	   que	   el	  trànsit	  entre	  el	  país	  de	  càrrega	  “A”	  	  cap	  al	  país	  “B”,	  és	  a	  dir,	  	  que	  les	  exportacions	  de	  “A”	  a	  “B”	  haurien	  de	   ser	   iguals	   a	   les	   importacions	  de	   “B”	  des	  d’	   “A”.	  Tot	   i	   això,	   les	  dades	  no	  sempre	   coincideixen,	   de	  manera	  que	   es	  presenten	   els	   fluxos	   amb	  un	   “efecte	  mirall”,	   o	  sia,	  	  considerant	  la	  suma	  de	  les	  exportacions	  dels	  països	  declarants.	  	  A	  continuació	  s’exposa	  el	  gràfic	  (Gràfic	  13)	  que	  mostra	  l’evolució	  del	  trànsit	  ferroviari	  de	  mercaderies	  en	  ambdós	  sentits	  a	  través	  dels	  Pirineus,	  depenent	  del	  país	  d’origen/destí,	  en	  milers	  de	  tones.	  
	  	  	  	  S’observa,	  tal	  com	  s’ha	  dit,	  	  com	  a	  partir	  de	  2007	  hi	  ha	  la	  ruptura	  de	  sèrie	  en	  les	  xifres	  de	  l’OTP.	  	  	  Les	  corbes	  pels	  diferents	  països,	  com	  les	  dades	  totals	  extretes	  d’Eurostat,	  s’han	  	  obtingut	  mitjançant	  l’	  ”efecte	  mirall”.	  Comentar	  que,	  pels	  anys	  2007	  i	  2008,	  les	  xifres	  franceses	  no	  estan	   publicades	   a	   Eurostat	   i	   en	   el	   gràfic	   s’ha	   tingut	   en	   compte	   la	   suma	   de	   les	  importacions	  i	  exportacions	  d’Espanya	  i	  Portugal	  amb	  França.	  	  	  	  
2.3.2 Situació	  actual	  dels	  intercanvis	  de	  mercaderies	  ferroviaris	  
transpirinencs	  	  Analitzant	   amb	   més	   detall	   la	   distribució	   del	   trànsit	   ferroviari	   de	   mercaderies	  transpirinenc	  en	  ambdós	  sentits	  segons	  el	  país	  d’origen/destí	  per	  a	  l’any	  2011,	  obtenim	  el	  gràfic	  següent	  (Gràfic	  14).	  
Gràfic	  13.	  Evolució	  del	  trànsit	  ferroviari	  de	  mercaderies	  en	  ambdós	  sentits	  a	  
través	  dels	  Pirineus,	  en	  funció	  del	  país	  implicat.	  
Font:	  Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	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Gràfic	  14.	  Trànsit	  ferroviari	  transpirinenc	  a	  any	  2011,	  en	  funció	  del	  sentit.	  
Font:	  Observatori	  Hispano	  –	  francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus.	  Tot	   i	   que	   històricament	   Alemanya	   era	   el	   país	   predominant	   en	   el	   trànsit	   ferroviari	   de	  mercaderies	  transpirinenc,	  a	  l’any	  2011	  es	  va	  invertir	  	  la	  situació	  i	  França	  passa	  a	  ser	  el	  líder	  com	  a	  país	  origen/destí,	  amb	  unes	  1300	  milers	  de	  tones,	  aproximadament.	  Segueix	  Alemanya,	  amb	  una	  xifra	  lleugerament	  superior	  a	  les	  1200	  milers	  de	  tones,	  	  Bèlgica,	  amb	  quasi	  600mil	  tones,	  Regne	  Unit,	  amb	  unes	  150mil	  tones	  i	  la	  resta	  d’intercanvis	  junts	  de	  valor	  unes	  100mil	  tones.	  El	  cas	  d’Itàlia,	  també	  present	  en	  el	  gràfic,	  és	  molt	  minoritari.	  	  En	   termes	   de	   la	   distribució	   entre	   el	   sentit	   de	   circulació	   (any	   2011),	   cal	   diferenciar	  depenent	   del	   país	   soci	   d’intercanvis.	   En	   el	   cas	   de	   França,	   per	   exemple,	   la	   quota	   de	  mercaderies	   en	   sentit	   Nord-­‐Sud	   és	   molt	   superior	   al	   contrari.	   Per	   contra,	   en	   el	   cas	  d’Alemanya	  o	  el	  Regne	  Unit,	  el	  sentit	  Sud-­‐Nord	  predomina	  al	  Sud-­‐Nord.	  Bèlgica,	  al	  seu	  torn,	  és	  un	  país	  amb	  una	  distribució	  molt	  equilibrada	  en	  els	  dos	  sentits.	  Si	  es	  considera	  la	   totalitat	  de	   transport	   ferroviari	  de	  mercaderies	  a	   través	  dels	  Pirineus,	   la	  distribució	  pel	  que	  fa	  al	  sentit	  de	  circulació	  a	  l’any	  2011	  és:	  40%	  en	  sentit	  Sud-­‐Nord	  i	  60%	  en	  sentit	  Nord-­‐Sud.	  	  Pel	  que	  fa	  als	  valors	  en	  pes	  del	  transport	  total,	  són:	  any	  2010,	  2,5	  milions	  de	  tones	  (un	  5%	  menys	  en	  relació	  al	  2009),	  i	  3,3	  milions	  de	  tones	  el	  2011	  (un	  augment	  del	  32%).	  	  Alhora	   de	   presentar	   el	   flux	   de	   mercaderies	   transpirinenc	   a	   través	   de	   la	   connexió	  Mediterrània	  present	  a	   l’any	  2011,	   les	  últimes	  dades	  de	   l’Observatori	  Hispano-­‐Francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus	  no	  especifiquen	  el	  percentatge	  de	  mercaderies	  que	  circulen	  per	  la	  vessant	  mediterrània	  respecte	  el	   total	  de	   transport	   ferroviari	   transpirinenc	  per	  a	   l’any	  2011.	   Les	   últimes	   dades	   són	   de	   	   l’any	   2009	   i,	   per	   tant,	   	   es	   suposarà	   	   	   que	   el	   2011	   el	  percentatge	   de	   mercaderies	   transportades	   a	   través	   dels	   Pirineus	   amb	   transport	  ferroviari	   a	   través	   de	   la	   línia	  mediterrània	   és	   el	  mateix	   que	   el	   de	   l’any	   2009.	   Així,	   	   el	  repartiment	  del	  total	  de	  mercaderies	  (3,3	  milions	  de	  tones	  el	  2011)	  és:	  	  
§ Corredor	  mediterrani:	  64%,	  equivalent	  a	  2,122	  milions	  de	  tones.	  
§ Corredor	  atlàntic:	  36%,	  equivalent	  a	  1,188	  milions	  de	  tones.	  	  	  	  Fins	  aquest	  punt,	  s’ha	  realitzat	  un	  estudi	  per	  quantificar	  i	  valorar	  el	  trànsit	  transpirinenc	  en	   les	   dues	   modalitats	   presentades	   (trànsit	   per	   carretera	   i	   ferroviari),	   tot	  contextualitzant-­‐los	   també	   amb	   el	   transport	  marítim,	   i	   s’ha	   detallat	   tal	   estudi	   al	   tram	  considerat	   pel	   posterior	   estudi	   del	   Corredor	   Mediterrani,	   entre	   la	   frontera	   francesa	  (Cerbère)	  i	  València.	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  Aquest	   és	   el	   primer	   pas,	   doncs,	   per	   avaluar	   l’impacte	   del	   Corredor	  Mediterrani	   en	   el	  territori	  català	  i	  el	  tram	  considerat	  de	  la	  Comunitat	  Valenciana,	  doncs	  la	  caracterització	  del	   trànsit	  a	   l’any	  2011	  és	   la	  base	  a	  partir	  de	   la	  qual	  es	  pot	  predir	  el	   trànsit	   futur	  que	  haurà	  d’abastar	  el	  Corredor	  i	  l’impacte	  que	  suposarà	  a	  tots	  els	  nivells.	  Aquesta	  predicció	  del	   trànsit	   futur	   és	   la	   	   que	   desenvoluparà	   seguidament	   	   en	   el	   proper	   	   punt	   anomenat	  
Modelització	  de	   la	  demanda	  de	  transport	  de	  mercaderies,	   en	   la	   qual	   s’utilitzaran	   alguns	  dels	  	  resultats	  obtinguts	  en	  el	  present	  apartat.	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3. Modelització	  de	  la	  demanda	  de	  transport	  de	  mercaderies	  al	  
Corredor	  Mediterrani	  	  
3.2. Introducció	  	  Al	   llarg	   del	   present	   treball	   s’ha	   estudiat	   els	   fluxos	   de	   mercaderies	   entre	   les	   regions	  compreses	  entre	   la	  frontera	  francesa	  i	  València	   i	   la	  resta	  de	  zones	  relacionades	  amb	  el	  futur	   Corredor	  Mediterrani.	   Tot	   aquest	   anàlisi,	   degut	   a	   la	   disponibilitat	   de	   dades,	   s’ha	  referenciat	   a	   l’any	   2011,	   que	   serà,	   per	   tant,	   considerat	   com	   a	   any	   base	   o	   any	   de	  referència.	  	  	  El	  següent	  pas	  serà	  pronosticar	  com	  es	  modificarà	  la	  situació	  de	  l’any	  de	  referència	  (tant	  en	   increment	   o	   decreixement	   dels	   fluxos	   de	   mercaderies,	   com	   les	   variacions	   en	   el	  repartiment	  modal	  d’aquestes)	  en	  els	  anys	  futurs,	  degut	  a	  les	  modificacions	  dels	  fluxos	  propis	   de	   cada	   mode	   de	   transport	   però,	   sobretot,	   degut	   a	   la	   introducció	   d’una	  infraestructura	   de	   transport	   nova,	   com	   és	   el	   Corredor	   Ferroviari,	   que	   modificarà	   el	  repartiment	   modal.	   Per	   tant,	   el	   resultat	   d’aquest	   apartat	   seran	   uns	   fluxos	   nous	  referenciats	   a	   anys	   futurs,	   amb	   els	   seus	   corresponents	   repartiments	  modals	   entre	   les	  dues	  branques	  de	  transport	  terrestre:	  el	  transport	  per	  carretera	  i	  el	  transport	  ferroviari.	  	  Per	  desenvolupar	  aquest	  estudi,	  es	  seguiran	  els	  passos	  que	  s’expliquen	  a	  continuació:	  	  
1. Zonificació	  del	  territori	  d’estudi.	  	  El	   primer	   pas,	   consisteix	   en	   delimitar	   bé	   quins	   són	   els	   territoris	   que	  s’estudiaran,	   és	   a	   dir,	   aquells	   territoris	   en	   els	   quals	   és	   d’interès	   conèixer	   els	  fluxos	  de	  mercaderies	  entre	  ells.	  Una	  vegada	  definits	   els	   territoris,	   es	  decidirà	  un	  nucli	  en	  cada	  un	  d’ells,	  i	  es	  calcularà	  la	  distància	  entre	  tals	  nodes.	  D’aquesta	  manera,	   es	   tindrà	   caracteritzada	   la	   xarxa	   de	   transport	   del	   treball	   a	   nivell	  geogràfic.	  
	  
2. Obtenció	  de	  les	  matrius	  Origen/Destí	  (O/D)	  en	  l’any	  de	  referència	  per	  a	  cada	  
modalitat	  de	  transport.	  	  	  Establerta	   la	   xarxa	   de	   transport,	   el	   pas	   següent	   és	   crear	   una	   matriu	   que	  determini	  entre	  cada	  parella	  de	  zones	  les	  tones	  transportades	  a	  través	  de	  cada	  una	  de	  les	  dues	  modalitats	  de	  transport	  per	  	  l’any	  2011.	  Tal	  com	  s’explicarà	  més	  endavant,	   s’utilitzaran	   dades	   obtingudes	   per	   diverses	   fonts	   i	   també	   resultats	  obtinguts	  en	  l’apartat	  anterior	  (Situació	  actual	  del	  Transport	  de	  Mercaderies).	  	  
3. Obtenció	  de	  la	  matriu	  Origen/Destí	  total	  i	  el	  corresponent	  repartiment	  modal,	  
en	  l’any	  de	  referència.	  
	  Mitjançant	   la	   suma	   de	   les	   dues	   matrius	   obtingudes	   en	   l’apartat	   anterior,	   es	  calcularà	  la	  matriu	  Origen/Destí	  total	  per	  l’any	  2011,	  que	  caracteritzarà	  el	  flux	  total	  de	  mercaderies	  entre	  cada	  parella	  de	  nodes	  de	  la	  xarxa.	  A	  més,	  	  s’obtindrà	  també	  el	  repartiment	  modal	  de	  l’any	  2011	  entre	  cada	  parella	  de	  punts.	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4. Presentació	   teòrica	   del	   model	   de	   repartiment	   modal	   de	   mercaderies	   i	  
calibració.	  
	  El	  model	  de	  distribució	  modal	  que	  s’utilitzarà	  en	  el	   treball	   serà	  el	  model	   logit.	  En	   aquesta	   part	   s’introduirà	   teòricament	   aquest	   model	   i	   es	   procedirà	   a	  l’ajustament	   dels	   seus	   paràmetres	   mitjançant	   els	   resultats	   obtinguts	   en	   els	  passos	  anteriors	  per	  a	  l’any	  de	  referència	  2011.	  	  
5. Obtenció	   de	   les	   matrius	   O/D	   de	   mercaderies	   transportades	   totals	   pels	  
diferents	  anys	  horitzó.	  	   Per	  a	  l’obtenció	  dels	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  entre	  els	  diferents	  nodes	  de	  la	  xarxa	   en	   els	   anys	   futurs,	   s’utilitzarà	   el	   model	   Fratar.	   Aquí	   es	   presentarà	   tal	  model	  teòricament	  i	  s’utilitzarà	  per	  a	  calcular	  les	  matrius	  O/D	  pels	  anys	  horitzó,	  que	   tal	   com	  s’explicarà	   seran	  2015	   (curt	   termini),	   2020	   (mitjà	   termini)	   i	   2025	  (llarg	  termini).	  	  	  
6. Obtenció	  dels	  nous	  repartiments	  modals	  pels	  diferents	  anys	  horitzó.	  
	  Mitjançant	  el	  model	  logit	  ajustat	  en	  el	  pas	  4,	  es	  calcularan	  els	  nous	  repartiments	  modals	  entre	  les	  dues	  modalitats	  de	  transport	  per	  a	  cada	  parella	  de	  nodes	  i	  en	  cada	  un	  dels	  anys	  horitzó	  d’estudi.	  	   	  D’aquesta	  manera,	  un	  cop	  completats	  aquests	  sis	  passos	  s’obtindran	  	  els	  resultats	  que	  es	  pretenen	   en	   aquest	   apartat:	   Els	   fluxos	   de	  mercaderies	   entre	   els	   diferents	   nodes	   de	   la	  xarxa	   per	   els	   anys	   horitzó	   d’estudi	   i	   els	   seus	   corresponents	   repartiments	   modals.	   A	  partir	  d’aquests	  resultats,	  es	  podrà	  analitzar	  l’impacte	  del	  corredor	  en	  territori	  Català	  a	  diferents	  nivells.	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3.2 	  Zonificació	  del	  territori	  d’estudi	  	  En	  qualsevol	  	  estudi	  de	  transport,	  	  inicialment	  s’ha	  de	  delimitar	  	  quin	  és	  el	  territori	  que	  es	  pretén	  estudiar	  i	  de	  quines	  zones,	  nodes	  i	  arcs	  està	  format.	  El	  present	  treball	  ,	  com	  ja	  s’ha	   dit,	   pretén	   estudiar	   la	   demanda	   futura	   del	   Corredor	   Mediterrani	   i	   les	   seves	  conseqüències	  en	  el	  tram	  comprès	  entre	  la	  frontera	  francesa	  i	  València,	  diferenciant	  les	  diferents	  províncies	  presents	  en	  aquest	   tram.	  És	  per	  això	  que,	   	   en	  aquest	  apartat,	   s’ha	  decidit	   quins	   eren	   els	   territoris	   que	   tenen	   més	   relació	   comercial	   amb	   aquestes	  províncies	   i	   que	   alhora	   estan	   estretament	   relacionats	   amb	   l’existència	   del	   futur	  Corredor	  Europeu.	  	  Els	  territoris	  decidits	  no	  tenen	  tots	  la	  mateixa	  jerarquia	  territorial,	  sinó	  que	  en	  cada	  cas	  s’ha	  considerat	  la	  grandària	  adient	  de	  cada	  zona	  per	  poder	  realitzar	  	  un	  estudi	  correcte	  i	  que	  caracteritzi	  realment	  les	  relacions	  comercials	  presents.	  És	  per	  això,	  que	  les	  diferents	  zones	  considerades	  	  estan	  agrupades	  en:	  	  
• Províncies	  principals:	  Són	   les	  províncies	  espanyoles	  mediterrànies	  compreses	  entre	  el	  tram	  de	  màxim	  interès	  d’estudi:	  	  Girona,	  Barcelona,	  Tarragona,	  Castelló	  i	  València.	  	  
• Resta	   de	   províncies	   espanyoles	   mediterrànies:	   S’ha	   englobat	   dins	   la	   mateixa	  zona	  la	  resta	  de	  províncies	  espanyoles	  de	  la	  vessant	  mediterrània	  que	  estaran	  directament	   connectades	   amb	   una	   xarxa	   ferroviària	   amb	   les	   províncies	  presentades	   anteriorment	   quan	   el	   Corredor	   Mediterrani	   sigui	   una	   realitat.	  Aquestes	  són:	  Alacant,	  Múrcia	  (que	  en	  definitiva	  és	  una	  Comunitat	  Autònoma),	  Almería,	  Granada,	  Málaga	  i	  Cádiz.	  	  
• França	  i	  Alemanya:	  El	  cas	  d’aquest	  dos	  països	  és	  peculiar	  dins	  l’estudi,	  degut	  a	  la	  gran	  importància	  que	  tenen	  a	  nivell	  de	  fluxos	  comercials	  amb	  les	  províncies	  determinades	  com	  a	  principals,	  i	  degut	  a	  que	  el	  futur	  Eix	  Europeu	  Ferroviari	  els	  travessarà	  en	  la	  direcció	  Nord-­‐Sud.	  Per	  a	  tenir	  una	  millor	  caracterització	  de	  la	  realitat	   i	   dels	   intercanvis	   futurs	   s’ha	   considerat	   convenient	   subdividir	   els	  dos	  països	  en	  territoris	  més	  petits.	  	   Això	   s’ha	   realitzat	   d’acord	   amb	   la	   classificació	   europea	   NUTS	   (en	   francès	  
Nomenclature	   des	   Unités	   Territoriales	   Statistiques).	   Aquesta	   classificació	   fou	  creada	   per	   l’Oficina	   Europea	   d’Estadística	   (Eurostat)	   per	   uniformitzar	   les	  estadístiques	   a	   nivell	   regional	   europeu.	   Entre	   els	   diferents	   nivells	   que	  contempla,	  s’ha	  escollit	  el	  nivell	  1,	  que	  defineix	  les	  regions	  bastant-­‐se	  en	  les	  ja	  existents	  i,	  en	  el	  cas	  de	  França	  i	  Alemanya,	  els	  subdivideix	  en	  les	  zones	  següents	  (Taula	  23):	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• Països	   europeus	   rellevants:	   S’ha	   considerat	   individualment	   aquells	   països	  europeus	  que,	   o	  bé	   tenen	  un	  pes	   comercial	  molt	   important	   amb	   les	  províncies	  espanyoles	   principals	   d’estudi	   	   i/o	   esdevindran	   directament	   connectats	   amb	  elles	   amb	   la	   creació	   de	   l’Eix	   Ferroviari.	   Aquests	   són:	   Bèlgica,	   Holanda,	   Itàlia,	  Grècia,	  Gran	  Bretanya	  i	  Dinamarca.	  	  
• Resta	   de	   la	   UE-­‐27:	   Degut	   a	   que	   a	   l’any	   de	   referència	   (2011)	   la	   Unió	   Europea	  estava	  formada	  per	  27	  països	  (Croàcia	  encara	  no	  n’era	  membre),	  s’ha	  considerat	  en	   una	   mateixa	   zona	   els	   països	   membres	   de	   la	   UE-­‐27	   que	   no	   han	   estat	  considerats	  en	  els	  apartats	  anteriors.	  Aquests	  són:	  Luxemburg,	  Irlanda,	  Àustria,	  Finlàndia,	   Suècia,	  Estònia,	  Hongria,	   Letònia,	   Lituània,	  Polònia,	  República	  Txeca,	  Eslovàquia,	  Eslovènia,	  Bulgària	   i	  Romania.	  No	  s’ha	  considerat	  Portugal,	  degut	  a	  que	  els	   intercanvis	  de	  mercaderies	  entre	  tal	  país	   i	   les	  províncies	  mediterrànies	  no	  estan	   influenciades	  per	   l’existència	  del	  Corredor	  Mediterrani	   	  per	  raó	   	  de	   la	  seva	  posició	  geogràfica.	  Per	  raons	  similars	  tampoc	  s’ha	  considerat	  Xipre	  i	  Malta.	  	  Així	  doncs	  les	  matrius	  posteriors	  de	  Origen/Destí	  estan	  formades	  tant	  a	  les	  files	  com	  a	  les	   columnes	   per	   les	   	   zones	   esmentades	   fins	   aquí.	   Prèviament,	   però,	   per	   completar	   la	  xarxa	   a	   estudiar,	   s’associarà	   un	   node	   en	   cada	   una	   de	   les	   zones	   i	   es	   procedirà	   a	  determinar	  la	  distància	  entre	  ells.	  	  En	  la	  determinació	  dels	  nodes,	  s’ha	  procedit	  de	  la	  següent	  manera:	  	  Per	  a	  les	  Províncies	  espanyoles	  de	  Girona,	  Barcelona,	  Tarragona,	  Castelló	   i	  València,	   les	  Regions	   franceses,	  els	   Estats	   Federats	   alemanys	   i	   els	   països	   europeus	   considerats	   individualment,	   es	  situaran	  els	  nodes	  en	   les	  capitals	  de	  cadascun	  d’aquests	   territoris.	  Llavors,	  es	  decideix	  un	  node	   representatiu	  per	  a	   la	   resta	  de	  Províncies	  espanyoles	  mediterrànies,	  un	  node	  representatiu	  per	  a	  la	  resta	  de	  països	  de	  la	  UE-­‐27	  i	  un	  node	  representatiu	  per	  aquelles	  zones	  franceses	  que	  estiguin	  formades	  per	  més	  d’una	  regió.	  	  En	  tots	  els	  casos,	  s’ha	  escollit	  com	  a	  node	  una	  de	  les	  capitals	  de	  les	  regions	  en	  qüestió,	  de	  manera	  que	  representi	  una	  capital	  aproximadament	  centrada	  dins	  de	  cada	  una	  d’elles.	  Les	  escollides	  són:	  	  
• Resta	  de	  províncies	  mediterrànies	  espanyoles:	  Granada.	  
• Resta	  de	  països	  de	  la	  UE-­‐27:	  Varsòvia.	  
• Regions	  franceses:	  
§ Regió	  	  Bassin	  Parisien:	  Orleans.	  
§ Regió	  Est:	  Estrasburg.	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§ Regió	  Sud-­‐Ouest:	  Bordeus.	  
§ Regió	  Centre-­‐Est:	  Lió.	  
§ Regió	  Mediterranée:	  Marsella.	  	  	  Totes	   aquestes	   ciutats	   constitueixen	   el	   node	   de	   les	   regions	   a	   les	   que	   pertanyen	   i	  	  representen,	   aproximadament,	   el	   punt	  mig	  d’elles.	  D’aquesta	  manera,	   quan	  es	   calculin	  les	   distàncies	   entre	   nodes,	   aquelles	   que	   incloguin	   com	   a	   origen	   o	   destí	   les	   regions	   de	  “Resta	   de	   províncies	   espanyoles	  mediterrànies”,	   “Resta	   de	   la	   UE-­‐27”	   o	   bé	   les	   regions	  franceses	  esmentades,	  tindran	  un	  valor	  mig	  representatiu.	  	  Una	   vegada	   escollit	   un	   node	   per	   a	   cada	   zona	   en	   qüestió,	   es	   procedeix	   a	   elaborar	   una	  matriu	   de	   distàncies	   entre	   cada	   parella	   possible.	   Per	   a	   la	   seva	   construcció,	   s’han	  considerat	  tres	  factors:	  	  
• Tal	  com	  s’ha	  comentat,	  aquelles	  distàncies	  que	  tenen	  com	  a	  origen	  o	  destí	  “Resta	  de	   províncies	   espanyoles	   mediterrànies”,	   “Resta	   de	   la	   UE-­‐27”	   o	   les	   regions	  franceses	  múltiples,	  seran	  distàncies	  mitjanes	  aproximades,	  degut	  a	  l’elecció	  dels	  nodes	  respectius	  de	  cada	  zona.	  	  
• En	  el	  cas	  de	  les	  distàncies	  en	  les	  quals	  l’origen	  i	  el	  destí	  coincideixen,	  al	  no	  haver-­‐hi	   un	   trajecte	   concret,	   ha	   estat	   necessari	   establir	   una	   distància	   mitja	   en	  cadascuna	  d’elles.	  	  S’ha	  realitzat	  de	  la	  següent	  manera:	  S’ha	  assimilat	  l’àrea	  de	  la	  zona	  en	  qüestió	  a	  una	  circumferència	   i	  s’ha	  considerat	  com	  a	  distància	  mitja	  el	  valor	  del	  radi	  de	  tal	  circumferència.	  El	  resultat	  ha	  estat	  (Taula	  24):	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València 59 72 257 349 445 498 1378 1252 1594 1468 1109 779 979 848 1680 1877 1708 1600 1705 2209 2179 1998 2109 1653 2210 1976 1720 1639 1498 2085 2089 2194 1922 2963 1831 2485 2747
Castelló-de-la-Plana 72 46 186 278 375 577 1307 1182 1522 1396 1037 707 907 776 1608 1805 1636 1528 1633 2137 2107 1926 2037 1581 2138 1904 1648 1567 1426 2013 2017 2122 1850 2891 1759 2413 2677
Tarragona 257 186 45 95 192 761 1121 995 1337 1211 852 522 722 591 1423 1620 1451 1343 1448 1952 1922 1741 1852 1396 1953 1719 1463 1382 1241 1828 1832 1937 1665 2706 1574 2228 2490
Barcelona 349 278 95 50 104 853 1029 903 1245 1119 760 430 630 499 1331 1528 1359 1251 1356 1860 1830 1649 1760 1304 1861 1627 1371 1290 1149 1736 1740 1845 1573 2614 1482 2136 2398
Girona 445 375 192 104 43 949 933 807 1149 1023 664 334 534 403 1235 1432 1263 1155 1260 1764 1734 1553 1664 1208 1765 1531 1275 1194 1053 1640 1644 1749 1477 2518 1386 2040 2302
Granada 498 577 761 853 949 116 1876 1750 2092 1966 1607 1277 1477 1346 2178 2375 2206 2098 2203 2707 2677 2496 2607 2151 2708 2474 2218 2137 1996 2583 2587 2692 2420 3461 2329 2983 3245
París 1378 1307 1121 1029 933 1876
Orleans 1252 1182 995 903 807 1750
Lille 1594 1522 1337 1245 1149 2092
Estrasburg 1468 1396 1211 1119 1023 1966
Nantes 1109 1037 852 760 664 1607
Bordeus 779 707 522 430 334 1277
Lió 979 907 722 630 534 1477
Marsella 848 776 591 499 403 1346
Brussel>les 1680 1608 1423 1331 1235 2178
Amsterdam 1877 1805 1620 1528 1432 2375
Roma 1708 1636 1451 1359 1263 2206
Stuttgart 1600 1528 1343 1251 1155 2098
Múnic 1705 1633 1448 1356 1260 2203
Berlin 2209 2137 1952 1860 1764 2707
Potsdam 2179 2107 1922 1830 1734 2677
Bremen 1998 1926 1741 1649 1553 2496
Hamburg 2109 2037 1852 1760 1664 2607
Wiesbaden 1653 1581 1396 1304 1208 2151
Schwerin 2210 2138 1953 1861 1765 2708
Hannover 1976 1904 1719 1627 1531 2474
Düsseldorf 1720 1648 1463 1371 1275 2218
Mainz 1639 1567 1382 1290 1194 2137
Saarbrücken 1498 1426 1241 1149 1053 1996
Dresden 2085 2013 1828 1736 1640 2583
Magdeburg 2089 2017 1832 1740 1644 2587
Kiel 2194 2122 1937 1845 1749 2692
Erfurt 1922 1850 1665 1573 1477 2420
Atenes 2963 2891 2706 2614 2518 3461
Londres 1831 1759 1574 1482 1386 2329
Copenhagen 2485 2413 2228 2136 2040 2983
Varsòvia 2747 2677 2490 2398 2302 3245
Destí
Origen
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3.3 Obtenció	  de	  les	  matrius	  Origen/Destí	  (O/D)	  en	  l’any	  de	  referència	  per	  a	  
cada	  modalitat	  de	  transport.	  	  Determinada	   la	   xarxa	   de	   transport	   a	   analitzar,	   el	   següent	   pas	   és	   crear	   una	   matriu	  Origen/Destí	   (O/D)	   que	   contingui	   els	   fluxos	   de	  mercaderies	   entre	   cada	   origen	   i	   destí	  determinats	   en	   la	   zonificació	   del	   territori,	   per	   a	   cada	   una	   de	   les	   dues	   modalitats	   de	  transport	  estudiades.	  	  	  Com	  que	  s’han	  	  consultat	  fonts	  diferents	  i	  s’ha	  procedit	  a	  càlculs	  diferents	  en	  funció	  de	  la	  modalitat	   de	   transport,	   a	   continuació	   s’exposen	   cada	   una	   de	   les	   matrius	   O/D	   amb	   la	  corresponent	  explicació	  de	  com	  s’han	  obtingut.	  	  Ara	  bé,	  prèviament	  al	  desglossament	  dels	  fluxos	  en	  funció	  de	  la	  modalitat	  de	  transport,	  és	  important	  constatar	  una	  delimitació	  del	  treball	  que	  s’ha	  considerat:	  No	  s’han	  calculat	  els	   fluxos	   de	   mercaderies	   entre	   dues	   regions	   en	   els	   que	   ni	   l’origen	   ni	   el	   destí	   és	   un	  província	   espanyola	   mediterrània,	   ja	   que	   tenint	   en	   compte	   que	   l’objectiu	   del	   present	  treball	   és	  modelitzar	   la	  demanda	  al	  Corredor	  Mediterrani	   en	  el	   tram	  entre	   la	   frontera	  francesa	   i	   València,	   i	   analitzar-­‐ne	   el	   seu	   impacte	   en	   el	   mateix	   tram,	   no	   és	   necessari	  considerar	   els	   fluxos	   que	   no	   tenen	   a	   veure	   amb	   aquest	   objectiu.	   Seria	   necessari	  	  considerar	  tals	  fluxos	  en	  un	  estudi	  més	  complet	  en	  el	  qual	  s’analitzés	   	   l’impacte	  total	  a	  nivell	  europeu	  de	  l’Eix	  Ferroviari	  .	  
3.3.1 Transport	  de	  mercaderies	  per	  carretera.	  	   En	  aquesta	  modalitat	  de	  transport	  podem	  distingir	  els	  fluxos	  obtinguts	  en	  funció	  de	  la	  font	  d’informació	  considerada	  i	  els	  càlculs	  realitzats:	  D’una	  banda	  els	  fluxos	  interiors	  espanyols,	  que	  tenen	  per	  origen	  i	  destí	  una	  província	  espanyola	  de	  les	  considerades	   i,	   d’altra	   banda,	   els	   fluxos	   de	   mercaderies	   entre	   aquestes	  províncies	   espanyoles	   i	   la	   resta	   de	   zones	   europees.	   A	   continuació	   s’expliquen	  com	  s’han	  realitzat	  les	  matrius	  en	  ambdós	  situacions:	  	  
§ Fluxos	  de	  mercaderies	  interiors	  espanyols.	  	  	  Tal	   com	   s’ha	   comentat,	   són	   aquells	   fluxos	   que	   tenen	   per	   origen	   i	   destí	  una	   de	   les	   províncies	   espanyoles	   considerades	   en	   el	   treball	   (Girona,	  Barcelona,	   Tarragona,	   Castelló,	   València,	   i	   la	   resta	   de	   Províncies	  Espanyoles	  Mediterrànies).	  	  	  La	   font	   d’informació	   consultada	   ha	   estat	   la	   Encuesta	   Permanente	   del	  
Transporte	  de	  Mercancías	  por	  Carretera	   (EPTMC),	   referida	   a	   l’any	   2011	  (any	  de	  referència).	  Ara	  bé,	  en	  aquest	  document	  apareixen	  els	  fluxos	  de	  mercaderies	   transportades	   per	   carretera	   a	   nivell	   espanyol	   	   segons	   la	  Comunitat	  Autònoma	  d’origen	  i	  destí	  i	  no	  està	  desglossada	  la	  informació	  en	  	  províncies.	  	  Per	   aquest	   motiu	   s’ha	   decidit	   assumir	   aquesta	   hipòtesis:	   Els	   fluxos	   de	  mercaderies	   entre	   dues	   províncies	   de	   dues	   Comunitats	   Autònomes	  (també	   en	   els	   casos	   on	   origen	   i	   destí	   són	   la	   mateixa	   Comunitat	  Autònoma),	   són	   directament	   proporcionals	   als	   percentatges	   de	   tals	  províncies	  respecte	   la	  totalitat	  de	   la	  Comunitat	  Autònoma	  en	  termes	  de	  Producte	  Interior	  Brut	  (PIB),	  referenciat	  a	  2011	  i	  a	  preus	  de	  mercat.	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D’aquesta	  manera,	   s’està	   assumint	   que	   els	   fluxos	   de	  mercaderies	   entre	  províncies	  serà	  major	  com	  major	  sigui	  el	  seu	  PIB,	  i	  que	  totes	  les	  possibles	  combinacions	  de	  fluxos	  entre	  províncies	  de	  Comunitats	  Autònomes	  han	  de	   sumar	   el	   flux	   total	   de	   mercaderies	   entre	   les	   dues	   Comunitats	  Autònomes.	  Amb	  aquesta	  hipòtesis	  s’ha	  pogut	  completar	   les	  caselles	  de	  la	  matriu	  O/D	  referents	  al	  transport	  interior	  espanyol.	  	  
§ Fluxos	  de	  mercaderies	  internacionals.	  	  	  En	  aquesta	  part	  es	  tracta	  de	  caracteritzar	  els	  fluxos	  de	  mercaderies	  entre	  les	   diferents	   províncies	   Mediterrànies	   considerades	   amb	   les	   regions	  europees	   detallades	   en	   la	   zonificació.	   	   Tal	   com	   s’ha	   dut	   a	   terme	   per	   a	  caracteritzar	   les	   intensitats	  en	  cada	   tram	  en	   l’apartat	  de	  Situació	  actual	  
del	  Transport	  de	  Mercaderies,	  les	  fonts	  consultades	  han	  estat	  d’una	  banda	  l’enquesta	  Transit	  2010,	  i	  el	  Observatorio	  hispano-­‐francés	  de	  Tráfico	  en	  los	  
Pirineos,	  Suplemento	  al	  Documento	  nº	  6.	  És	  important	  comentar	  que	  s’ha	  considerat	   només	   el	   transport	   a	   través	   de	   l’autopista	   AP7/A9	   de	   la	  vessant	  Mediterrània,	   ja	   que	   a	   través	   d’ella	   es	   dóna	  quasi	   tot	   el	   trànsit	  transpirinenc	  de	  la	  zona.	  
	  D’una	  banda,	  del	  document	  nº	  6	  abans	  esmentat,	  s’ha	  obtingut	  el	  tonatge	  total	   anual	   que	   ha	   circulat	   per	   l’autopista	   Mediterrània	   el	   2011,	  desglossat	  en	  els	  dos	  sentits	  de	  circulació:	  18,5milions	  de	  tones	  en	  sentit	  Nord-­‐Sud,	  i	  23,7milions	  de	  tones	  en	  sentit	  Sud-­‐Nord.	  	  Per	   tant,	   ara	   estem	   en	   disposició	   de	   saber	   el	   flux	   de	  mercaderies	   total	  internacional	  a	  través	  d’aquesta	  autopista,	  però	  no	  està	  definit	  l’origen	  i	  el	  destí	  de	   cada	  mercaderia.	  Per	  a	   saber	  quin	  percentatge	  d’aquest	   flux	  total	   correspon	   a	   cada	   parella	   de	   Origen/Destí,	   s’utilitza	   l’enquesta	  
Transit	   2010.	   A	   partir	   del	   tractament	   de	   les	   seves	   dades,	   és	   possible	  obtenir	   el	   percentatge	   de	   mercaderies	   que	   tenen	   un	   origen	   i	   destí	  concret	   (cada	   parella	   de	   la	   matriu	   Origen/Destí)	   respecte	   el	   total	   de	  mercaderies	   que	   circulen	   per	   l’autopista	   Mediterrània,	   considerant	  sempre	  el	  sentit	  de	  circulació	  adient.	  A	  les	  pàgines	  19	  i	  20	  de	  l’annex	  es	  troba	   la	  matriu	  O/D	  amb	  els	  respectius	  percentatges	  per	  a	  cada	  parella	  de	  origen	  i	  destí.	  	  S’ha	  assumit	  la	  següent	  hipòtesi	  (també	  explicada	  en	  l’apartat	  de	  Situació	  
actual	  del	  Transport	  de	  Mercaderies):	  aquests	  percentatges	  obtinguts	  per	  a	   l’any	  2010,	   són	  directament	  aplicables	  a	   l’any	  2011.	  O	  sia,	   s’assumeix	  que	  tot	  i	  que	  el	  2011	  la	  quantitat	  de	  mercaderies	  transportades	  ha	  variat,	  els	   percentatges	   respecte	   el	   total	   de	   cada	   origen-­‐destí	   s’ha	   mantingut	  constant.	  	  Amb	  tot	  això,	  és	  possible	  calcular	  els	  fluxos	  de	  la	  matriu	  O/D	  multiplicant	  els	   percentatges	   obtinguts	   a	   partir	   de	   l’enquesta	   Transit	   2010	   amb	   el	  tonatge	   total	  anual	  del	  2011,	  diferenciant	  segons	  quin	  sigui	  el	   sentit	  de	  circulació.	  	  Ajuntant	  els	  càlculs	  dels	  fluxos	  interns	  espanyols	  i	  els	  internacionals,	  finalment,	  s’obté	   la	   matriu	   Origen/Destí	   per	   al	   transport	   de	   mercaderies	   per	   carretera	  referenciat	   a	   l’any	  2011,	   tal	   com	   s’observa	   a	   les	   pàgines	   següents	   (Taules	   26	   i	  27).	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Província*València 34224764,7 8607243,9 355394,8 2367625,7 323439,9 24852124,8 16969,1 45250,9 11066,8 32954,5 16231,3 56317,7 98885,6 618459,8 63703,0 107748,9 226183,4
Província*Castelló 8607243,9 2164650,3 89378,8 595438,2 81342,5 6250102,8 12554,7 31478,9 17706,9 28301,5 11558,7 23855,1 48721,0 137990,8 62271,7 48236,5 152230,1
Província*Tarragona 382478,2 96190,1 2119296,4 14118667,3 1928742,6 511600,1 43308,1 79041,6 11066,8 35674,5 21422,9 93239,1 107060,3 331876,3 51679,5 76801,2 337599,1
Povíncia*Barcelona 2548054,2 640814,4 14118667,3 94057993,0 12849205,7 3408258,9 274387,9 337326,1 117942,6 211744,9 188935,0 341506,9 456240,1 1560203,2 315246,6 234033,4 909022,5
Província*Girona 348088,1 87541,3 1928742,6 12849205,7 1755322,2 465600,2 68156,8 56344,8 15985,4 36188,5 74863,3 239667,7 84926,7 557309,6 25343,0 19455,4 5902,3
Resta*Prov.*Mediterrani 26919178,4 6769949,6 466546,6 3108114,6 424597,7 155268413,0 15985,4 24349,4 7623,8 64728,5 18198,7 32474,9 106312,7 1065204,7 44793,5 131648,3 376195,2
ÎLE*DE*FRANCE* 15423,7 0,0 4344,7 130037,3 18682,3 5213,7
BASSIN*PARISIEN* 66921,6 8255,0 31753,3 605666,0 99804,6 26068,3
NORD*E*PASEDEECALAIS* 10427,3 0,0 27206,6 133365,3 7386,0 5213,7
EST* 48897,6 0,0 44368,2 215252,3 35207,4 16727,1
OUEST* 11513,5 3693,0 6082,6 165603,1 30224,0 4127,5
SUDEOUEST* 16955,2 9558,4 47190,1 602096,8 317476,9 28058,2
CENTREEEST* 73260,5 30647,6 27415,1 649497,6 83003,6 37392,8
MÉDITERRANÉE* 205194,3 61725,3 181693,7 2024455,9 360802,3 149973,0
Bèlgica 71950,6 16075,4 37816,4 423340,1 29153,0 29761,3
Holanda 51089,5 0,0 32809,1 378494,0 41737,5 60193,8
Itàlia 290402,8 98442,5 132611,5 1261291,8 221039,4 287557,0
BADENEWÜRTTEMBERG* 44140,1 0,0 18256,5 279150,0 18247,8 50854,9
BAYERN* 31775,1 15873,4 7614,1 236028,7 0,0 34757,7
BERLIN* 5880,6 0,0 0,0 30847,5 0,0 1968,2
BRANDENBURG* 9558,4 0,0 0,0 51306,7 0,0 879,8
BREMEN* 0,0 0,0 2172,4 21723,6 0,0 3475,8
HAMBURG* 7827,0 0,0 5213,7 74794,2 0,0 4561,9
HESSEN* 40188,6 0,0 24775,7 117565,8 13911,8 886,3
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 0,0 0,0 879,8 22859,7 0,0 3475,8
NIEDERSACHSEN* 27165,3 9775,6 7396,9 123053,1 17602,6 12610,5
NORDRHEINEWESTFALEN* 139602,1 5430,9 55629,7 408763,6 35859,1 44376,9
RHEINLANDEPFALZ* 21747,5 443,2 33032,9 153500,9 6082,6 21534,6
SAARLAND* 51313,2 0,0 2172,4 14337,6 0,0 0,0
SACHSEN* 10220,9 0,0 9558,4 41954,7 5213,7 2389,6
SACHSENEANHALT* 10646,7 0,0 7168,8 35029,2 0,0 15443,3
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 3475,8 0,0 4127,5 49990,3 8472,2 1955,1
THÜRINGEN* 3041,3 0,0 7168,8 49106,1 1955,1 0,0
Grècia 3693,0 0,0 0,0 20893,7 5213,7 0,0
Gran*Bretanya 6734,3 0,0 14785,1 231962,0 16294,8 3258,5
Dinamarca 0,0 5661,2 14789,4 53874,4 4996,4 12180,4
Resta*Europa 198460,0 44765,7 173651,7 831402,1 79514,8 122777,2
Origen
Destí
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Província-València 191138,5 78527,6 24838,8 1967,4 16978,9 38131,3 39107,6 11558,7 35167,8 157510,2 43072,0 42624,4 5676,0 15001,7 21644,2 31478,9 10820,9 11819,3 43529,4 522724,6
Província-Castelló 18444,7 26818,6 5432,6 0,0 16969,1 9355,1 6416,3 0,0 0,0 54623,3 15493,5 0,0 9357,6 4426,7 4918,6 8607,5 0,0 991,1 0,0 256427,7
Província-Tarragona 19207,1 82701,0 15985,4 5410,4 8364,0 12788,3 17952,8 12050,5 26838,2 76331,4 36665,6 12795,7 11084,0 5410,4 12549,8 11580,8 0,0 69354,4 21659,0 145380,9
Povíncia-Barcelona 133923,1 143231,5 20707,2 10820,9 36913,9 39363,4 97769,1 6886,0 142985,6 329682,6 111954,3 27098,9 31004,3 28773,7 31245,3 23616,6 26326,7 274611,7 99859,5 893361,8
Província-Girona 23375,6 28291,7 0,0 1229,6 10331,5 1967,4 6905,7 0,0 19187,4 30999,4 5410,4 0,0 4918,6 0,0 737,8 4672,7 1475,6 11088,9 4918,6 168879,5
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3.3.2 Transport	  de	  mercaderies	  ferroviari	  	   Pel	   que	   fa	   a	   la	   modalitat	   de	   transport	   de	   mercaderies	   per	   ferrocarril,	   la	   font	  d’informació	   a	   partir	   de	   la	   qual	   s’ha	   obtingut	   les	   dades	   és	   el	  Observatorio	   del	  
Ferrocarril	   en	   España,	   Informe	   2011.	   Cal	   constatar	   que	   els	   fluxos	   en	   la	   font	  consultada	   apareixen	   separats	   entre	   “Trànsit	   de	   vagó	   complet”	   i	   “Trànsit	  combinat”,	  mesurats	  en	   tones.	  En	  aquest	   treball	   s’ha	  considerat	  el	   trànsit	   total,	  és	  a	  dir,	  la	  suma	  dels	  dos	  components.	  	  Tot	  i	  que	  la	  font	  ha	  estat	  única	  pel	  que	  fa	  a	  fluxos,	  cal	  diferenciar	  també	  el	  trànsit	  intern	   espanyol	   de	   l’internacional,	   degut	   a	   la	   diferència	   de	   procediments	   que	  s’ha	  seguit	  en	  ambdós	  casos.	  	  
§ Fluxos	  de	  mercaderies	  interiors	  espanyols.	  	  En	   aquest	   cas	   s’ha	   obtingut	   els	   fluxos	   directament	   del	  Observatorio	  del	  
Ferrocarril	  en	  España,	  Informe	  2011,	   ja	  que	  aquests	  estan	   ja	  desglossats	  en	  tràfic	  entre	  províncies	  espanyoles.	  	  
§ Fluxos	  de	  mercaderies	  internacionals.	  	  A	  nivell	  internacional,	  també	  s’ha	  utilitzat	  les	  dades	  del	  Observatorio	  del	  
Ferrocarril	   en	   España,	   Informe	   2011,	   però	   en	   aquest	   cas	   els	   fluxos	   no	  consten	   en	   una	   matriu	   d’origen	   i	   destí,	   sinó	   en	   un	   llistat	   amb	   les	   15	  parelles	   principals	   d’orígens/destins	   (entre	   els	   quals	   hi	   figuren	   fluxos	  que	  apareixen	  a	  la	  matriu	  O/D	  d’aquest	  treball),	  i	  la	  resta	  agrupats	  en	  un	  sol	  flux.	  	  	  Calculant	  la	  importància	  d’aquest	  sol	  flux	  respecte	  el	  total,	  s’observa	  que,	  en	  el	  cas	  del	  sentit	  Sud-­‐Nord	  ,	  és	  del	  3,7%	  del	  total	  i,	   	  en	  el	  sentit	  Nord-­‐Sud,	  és	  del	  5%.	  Això	  implica	  que	  dins	  d’aquests	  percentatges	  és	  possible	  que	  hi	  hagi	  una	  part	  de	  mercaderies	  que	  tenen	  per	  origen	  i	  destí	  alguna	  parella	   de	   nodes	   de	   la	   matriu	   O/D	   d’aquest	   	   treball,	   però	   no	   consten	  explícitament	  com	  a	  tals.	  	  Degut	   a	   la	   impossibilitat	   d’aconseguir	   dades	   més	   precises,	   a	   la	   gran	  multiplicitat	  d’	  orígens	  i	  destins	  possibles,	  	  i	  al	  poc	  pes	  que	  tenen	  aquests	  percentatges	   en	   els	   fluxos	   de	   mercaderies	   ferroviaris	   internacionals	  totals,	  s’ha	  decidit	  no	  considerar	  aquests	   fluxos,	  restants	   indeterminats.	  Així,	   per	   l’any	   2011	   només	   s’han	   considerat	   en	   la	   matriu	   O/D	   aquells	  fluxos	   que	   apareixen	   entre	   els	   15	   principals	   del	   Observatorio	   del	  
Ferrocarril	  en	  España,	  Informe	  2011.	  	  Un	   segon	   aspecte	   a	   comentar,	   és	   que	   aquests	   fluxos	   internacionals	   de	  mercaderies	   tenen	   com	   a	   origen/destí	   països	   europeus	   i,	   en	   el	   cas	   de	  França	   i	   Alemanya,	   en	   la	   matriu	   O/D	   que	   s’ha	   creat	   en	   aquest	   treball	  estan	  subdividits	  en	  regions	  (segons	  la	  classificació	  NUTS-­‐1).	  Per	  aquest	  motiu,	   s’ha	   cregut	   oportú	   repartir	   els	   fluxos	   que	   tinguin	   per	   origen	   o	  destí	   Alemanya	   o	   França	   entre	   les	   diferents	   regions	   en	   les	   que	   s’han	  	  dividit.	   Per	   fer-­‐ho,	   s’ha	   relacionat	   els	   fluxos	   de	   mercaderies	  internacionals	  amb	  una	  variable	  que	  	  hi	  està	  relacionada:	  El	  PIB	  de	  cada	  regió	   respecte	   el	   total	   del	   país.	   Les	   dades	   s’han	   obtingut	   a	   partir	   de	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Eurostat19,	   i	   els	   percentatges	   resultants	   d’	   aplicar	   a	   les	   exportacions	   o	  importacions	  amb	  França	  i	  Alemanya	  han	  resultat	  (Taula	  29):	  	  
	  	  	   Explicada	   tota	   la	   metodologia	   de	   càlcul,	   a	   la	   pàgina	   següent	   es	   troba	   la	  matriu	  Origen/Destí	   	  per	  la	  modalitat	  de	  transport	  ferroviari	  (Taules	  29	  i	  30).	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  19PIB	  expressat	  en	  PPS	  (PurchasingPower	  Standard),	  una	  mesura	  artificial	  monetària	  que	  fa	  





























Taula	  28.	  	  Percentatges	  de	  PIB	  de	  les	  regions	  respecte	  el	  país	  total.	  





























































































































Província*València 22410,2 612,8 0,0 304756,3 14495,4 833,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Província*Castelló 204,6 0,0 0,0 178,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Província*Tarragona 5019,0 0,0 101012,4 331816,1 7310,6 10543,1 55618,0
Povíncia*Barcelona 1683,4 0,0 256201,0 379990,5 106822,1 74736,6 13002,6 5805,7 2143,0 2921,1 4758,0 3904,6 4837,8 4596,2 29229,0 22273,0
Província*Girona 11084,6 0,0 8275,1 156130,6 0,0 0,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Resta*Prov.*Mediterrani 1976,4 0,0 1894,0 139736,3 0,0 64657,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ÎLE*DE*FRANCE* 0,0 0,0 0,0 8321,0 0,0 0,0
BASSIN*PARISIEN* 0,0 0,0 0,0 3715,3 0,0 0,0
NORD*E*PASEDEECALAIS* 0,0 0,0 0,0 1371,4 0,0 0,0
EST* 0,0 0,0 0,0 1869,3 0,0 0,0
OUEST* 0,0 0,0 0,0 3044,9 0,0 0,0
SUDEOUEST* 0,0 0,0 0,0 2498,7 0,0 0,0
CENTREEEST* 0,0 0,0 0,0 3096,0 0,0 0,0
MÉDITERRANÉE* 0,0 0,0 0,0 2941,4 0,0 0,0
Bèlgica 0,0 0,0 79033,0 48244,0 0,0 12605,0
Holanda 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Itàlia 0,0 0,0 0,0 8348,0 0,0 0,0
BADENEWÜRTTEMBERG* 9981,0 0,0 25875,2 33803,3 0,0 1189,7
BAYERN* 11895,5 0,0 30838,6 40287,5 0,0 1418,0
BERLIN* 2636,9 0,0 6835,9 8930,5 0,0 314,3
BRANDENBURG* 1472,4 0,0 3817,0 4986,6 0,0 175,5
BREMEN* 702,8 0,0 1821,9 2380,1 0,0 83,8
HAMBURG* 2436,3 0,0 6316,0 8251,2 0,0 290,4
HESSEN* 5896,8 0,0 15287,1 19971,0 0,0 702,9
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 924,9 0,0 2397,9 3132,6 0,0 110,3
NIEDERSACHSEN* 5847,4 0,0 15159,1 19803,9 0,0 697,0
NORDRHEINEWESTFALEN* 14919,9 0,0 38679,0 50530,2 0,0 1778,5
RHEINLANDEPFALZ* 2996,4 0,0 7768,1 10148,2 0,0 357,2
SAARLAND* 821,3 0,0 2129,2 2781,6 0,0 97,9
SACHSEN* 2486,7 0,0 6446,8 8422,0 0,0 296,4
SACHSENEANHALT* 1342,0 0,0 3479,0 4545,0 0,0 160,0
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 1965,5 0,0 5095,4 6656,6 0,0 234,3
THÜRINGEN* 1266,3 0,0 3282,9 4288,8 0,0 150,9
Grècia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Gran*Bretanya 82486,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Dinamarca 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Resta*Europa 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Origen
Destí
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Província-València 8948,8 10665,4 2364,2 1320,1 630,1 2184,3 5287,0 829,3 5242,7 13376,9 2686,5 736,4 2229,6 1203,2 1762,2 1135,4 0,0 75083,0 0,0 0,0
Província-Castelló 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Província-Tarragona 25838,5 30795,0 6826,3 3811,6 1819,3 6307,0 15265,5 2394,5 15137,7 38624,3 7757,1 2126,2 6437,6 3474,1 5088,2 3278,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Povíncia-Barcelona 14047,5 16742,1 3711,2 2072,3 989,1 3428,9 8299,3 1301,8 8229,8 20998,7 4217,3 1155,9 3499,9 1888,7 2766,3 1782,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Província-Girona 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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3.4 Obtenció	  de	  la	  matriu	  Origen/Destí	  total	  i	  el	  corresponent	  repartiment	  
modal,	  en	  l’any	  de	  referència.	  	  	  Fins	   aquí	   s’ha	  procedit	   a	   l’obtenció	  de	   les	  matrius	  Origen/Destí	   per	   a	   cada	  una	  de	   les	  dues	   modalitats	   de	   transport	   de	   mercaderies	   estudiades	   (transport	   per	   carretera	   i	  transport	  ferroviari).	  	  	  A	   partir	   d’aquí,	   com	   que	   la	   zonificació	   del	   territori	   ha	   sigut	   el	   mateix	   per	   a	   cada	  modalitat	  i	  com	  que	  	  les	  dues	  matrius	  O/D	  obtingudes	  tenen	  les	  mateixes	  dimensions,	  	  és	  possible	  sumar-­‐les.	  Realitzant	  aquesta	  operació,	  s’obté	  la	  matriu	  Origen/Destí	  total,	  que	  conté	   tots	   els	   fluxos	   entre	   cada	   parella	   de	   territoris	   estudiats	   en	   termes	   de	   transport	  total	  de	  mercaderies	  (agregant	  transport	  ferroviari	  i	  per	  carretera	  junts)	  referenciada	  a	  l’any	  de	  referència	  (2011).	  	  Aquesta	  matriu	  es	  troba	  a	  les	  pàgines	  següents,	  dividida	  en	  dues	  parts	  (Taules	  31	  i	  32).	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Província*València 34247174,9 8607856,7 355394,8 2672382,0 337935,3 24852958,4 16969,1 45250,9 11066,8 32954,5 16231,3 56317,7 98885,6 618459,8 63703,0 107748,9 226183,4
Província*Castelló 8607448,5 2164650,3 89378,8 595617,1 81342,5 6250102,8 12554,7 31478,9 17706,9 28301,5 11558,7 23855,1 48721,0 137990,8 62271,7 48236,5 152230,1
Província*Tarragona 387497,2 96190,1 2220308,8 14450483,4 1936053,2 522143,2 43308,1 79041,6 11066,8 35674,5 21422,9 93239,1 107060,3 331876,3 107297,5 76801,2 337599,1
Povíncia*Barcelona 2549737,6 640814,4 14374868,3 94437983,5 12956027,8 3482995,5 287390,5 343131,8 120085,6 214666,0 193693,0 345411,4 461078,0 1564799,4 344475,6 234033,4 931295,5
Província*Girona 359172,7 87541,3 1937017,7 13005336,3 1755322,2 465600,8 68156,8 56344,8 15985,4 36188,5 74863,3 239667,7 84926,7 557309,6 25343,0 19455,4 5902,3
Resta*Prov.*Mediterrani 26921154,8 6769949,6 468440,6 3247850,9 424597,7 155333070,9 15985,4 24349,4 7623,8 64728,5 18198,7 32474,9 106312,7 1065204,7 44793,5 131648,3 376195,2
ÎLE*DE*FRANCE* 15423,7 0,0 4344,7 138358,2 18682,3 5213,7
BASSIN*PARISIEN* 66921,6 8255,0 31753,3 609381,3 99804,6 26068,3
NORD*E*PASEDEECALAIS* 10427,3 0,0 27206,6 134736,7 7386,0 5213,7
EST* 48897,6 0,0 44368,2 217121,6 35207,4 16727,1
OUEST* 11513,5 3693,0 6082,6 168648,0 30224,0 4127,5
SUDEOUEST* 16955,2 9558,4 47190,1 604595,5 317476,9 28058,2
CENTREEEST* 73260,5 30647,6 27415,1 652593,6 83003,6 37392,8
MÉDITERRANÉE* 205194,3 61725,3 181693,7 2027397,2 360802,3 149973,0
Bèlgica 71950,6 16075,4 116849,4 471584,1 29153,0 42366,3
Holanda 51089,5 0,0 32809,1 378494,0 41737,5 60193,8
Itàlia 290402,8 98442,5 132611,5 1269639,8 221039,4 287557,0
BADENEWÜRTTEMBERG* 54121,1 0,0 44131,6 312953,3 18247,8 52044,6
BAYERN* 43670,6 15873,4 38452,7 276316,2 0,0 36175,7
BERLIN* 8517,4 0,0 6835,9 39777,9 0,0 2282,5
BRANDENBURG* 11030,7 0,0 3817,0 56293,3 0,0 1055,3
BREMEN* 702,8 0,0 3994,3 24103,7 0,0 3559,5
HAMBURG* 10263,3 0,0 11529,6 83045,4 0,0 4852,4
HESSEN* 46085,4 0,0 40062,8 137536,8 13911,8 1589,2
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 924,9 0,0 3277,7 25992,3 0,0 3586,0
NIEDERSACHSEN* 33012,7 9775,6 22556,0 142857,0 17602,6 13307,5
NORDRHEINEWESTFALEN* 154522,0 5430,9 94308,7 459293,9 35859,1 46155,4
RHEINLANDEPFALZ* 24743,9 443,2 40800,9 163649,1 6082,6 21891,7
SAARLAND* 52134,5 0,0 4301,6 17119,1 0,0 97,9
SACHSEN* 12707,7 0,0 16005,1 50376,8 5213,7 2686,0
SACHSENEANHALT* 11988,7 0,0 10647,8 39574,2 0,0 15603,2
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 5441,3 0,0 9222,9 56646,9 8472,2 2189,4
THÜRINGEN* 4307,6 0,0 10451,7 53394,9 1955,1 150,9
Grècia 3693,0 0,0 0,0 20893,7 5213,7 0,0
Gran*Bretanya 89220,3 0,0 14785,1 231962,0 16294,8 3258,5
Dinamarca 0,0 5661,2 14789,4 53874,4 4996,4 12180,4
Resta*Europa 198460,0 44765,7 173651,7 831402,1 79514,8 122777,2
Origen
Destí
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Província-València 200087,3 89193,0 27203,0 3287,5 17609,0 40315,6 44394,6 12388,0 40410,6 170887,1 45758,6 43360,8 7905,6 16204,9 23406,4 32614,3 10820,9 86902,3 43529,4 522724,6
Província-Castelló 18444,7 26818,6 5432,6 0,0 16969,1 9355,1 6416,3 0,0 0,0 54623,3 15493,5 0,0 9357,6 4426,7 4918,6 8607,5 0,0 991,1 0,0 256427,7
Província-Tarragona 45045,6 113496,0 22811,6 9222,1 10183,4 19095,3 33218,3 14445,0 41975,9 114955,7 44422,6 14921,9 17521,7 8884,5 17638,0 14859,1 0,0 69354,4 21659,0 145380,9
Povíncia-Barcelona 147970,6 159973,7 24418,4 12893,1 37903,0 42792,3 106068,4 8187,8 151215,4 350681,3 116171,5 28254,9 34504,2 30662,4 34011,6 25398,8 26326,7 274611,7 99859,5 893361,8
Província-Girona 23375,6 28291,7 0,0 1229,6 10331,5 1967,4 6905,7 0,0 19187,4 30999,4 5410,4 0,0 4918,6 0,0 737,8 4672,7 1475,6 11088,9 4918,6 168879,5
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Tot	  seguit,	  una	  vegada	  	  calculades	  les	  matrius	  O/D	  per	  a	  cada	  modalitat	  i	  la	  matriu	  O/D	  total,	   és	   possible	   calcular	   el	   repartiment	  modal	   en	   l’any	   de	   referència.	   Això	   equival	   a	  calcular	  per	  a	  cada	  flux	  entre	  dues	  zones	  quin	  percentatge	  circula	  per	  cada	  un	  dels	  dos	  modes	  de	  transport.	  En	  les	  següents	  es	  troben	  els	  repartiments	  modals	  per	  al	  transport	  de	  carretera	  i	  ferroviari,	  respectivament	  (Taules	  33,	  34,	  35	  i	  36).	  	  En	  les	  següents	  taules	  de	  distribució	  modal,	  	  s’ha	  utilitzat	  una	  escala	  de	  colors	  per	  a	  fer	  més	   visual	   l’apreciació	   de	   cada	   tram.	   Mentre	   les	   cel·les	   amb	   color	   taronja	   fort	  representen	  poca	  quota	  en	  el	  flux	  de	  la	  modalitat	  en	  qüestió,	  a	  mesura	  que	  augmenta	  la	  quota	  el	  taronja	  es	  va	  suavitzant,	  passant	  a	  verd	  suau,	   i	  aquest	  verd	  es	  va	  enfosquint	  a	  mesura	  que	  hi	  ha	  més	  quota	  de	  transport.	  	  Serà	   interessant,	   doncs,	   comparar	   els	   resultats	   obtinguts	   aquí	   amb	   els	   resultats	  obtinguts	  un	  cop	  s’hagi	  calculat	  la	  demanda	  futura,	  o	  sia,	  	  comparant	  les	  matrius	  O/D	  es	  podrà	   saber	   com	  ha	  evolucionat	   els	   fluxos	  entre	   cada	  parella	  de	   zones	   considerades,	   i	  comparant	  els	   repartiments	  modals	  es	  podrà	  conèixer	  com	  ha	  evolucionat	   la	  quota	  de	  ferrocarril	  respecte	  el	  transport	  terrestre	  total.	  	  Aquest	   últim	   concepte	   és	   d’especial	   interès,	   ja	   que,	   degut	   a	   la	   construcció	  del	   nou	  Eix	  Ferroviari	   Europeu,	   serà	   important	   i	   d’objecte	   d’estudi	   en	   el	   treball	   per	   veure	   com	  evoluciona	  la	  seva	  demanda	  i	  si	  és	  capaç	  de	  guanyar	  quota	  respecte	  les	  altres	  modalitats	  de	  transport.	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Província*València 99,93% 99,99% 100,00% 88,60% 95,71% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Província*Castelló 100,00% 100,00% 100,00% 99,97% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Província*Tarragona 98,70% 100,00% 95,45% 97,70% 99,62% 97,98% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 48,16% 100,00% 100,00%
Povíncia*Barcelona 99,93% 100,00% 98,22% 99,60% 99,18% 97,85% 95,48% 98,31% 98,22% 98,64% 97,54% 98,87% 98,95% 99,71% 91,51% 100,00% 97,61%
Província*Girona 96,91% 100,00% 99,57% 98,80% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Resta*Prov.*Mediterrani 99,99% 100,00% 99,60% 95,70% 100,00% 99,96% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
ÎLE*DE*FRANCE* 100,00% 0,00% 100,00% 93,99% 100,00% 100,00%
BASSIN*PARISIEN* 100,00% 100,00% 100,00% 99,39% 100,00% 100,00%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 100,00% 0,00% 100,00% 98,98% 100,00% 100,00%
EST* 100,00% 0,00% 100,00% 99,14% 100,00% 100,00%
OUEST* 100,00% 100,00% 100,00% 98,19% 100,00% 100,00%
SUDEOUEST* 100,00% 100,00% 100,00% 99,59% 100,00% 100,00%
CENTREEEST* 100,00% 100,00% 100,00% 99,53% 100,00% 100,00%
MÉDITERRANÉE* 100,00% 100,00% 100,00% 99,85% 100,00% 100,00%
Bèlgica 100,00% 100,00% 32,36% 89,77% 100,00% 70,25%
Holanda 100,00% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Itàlia 100,00% 100,00% 100,00% 99,34% 100,00% 100,00%
BADENEWÜRTTEMBERG* 81,56% 0,00% 41,37% 89,20% 100,00% 97,71%
BAYERN* 72,76% 100,00% 19,80% 85,42% 0,00% 96,08%
BERLIN* 69,04% 0,00% 0,00% 77,55% 0,00% 86,23%
BRANDENBURG* 86,65% 0,00% 0,00% 91,14% 0,00% 83,37%
BREMEN* 0,00% 0,00% 54,39% 90,13% 0,00% 97,65%
HAMBURG* 76,26% 0,00% 45,22% 90,06% 0,00% 94,02%
HESSEN* 87,20% 0,00% 61,84% 85,48% 100,00% 55,77%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 0,00% 0,00% 26,84% 87,95% 0,00% 96,93%
NIEDERSACHSEN* 82,29% 100,00% 32,79% 86,14% 100,00% 94,76%
NORDRHEINEWESTFALEN* 90,34% 100,00% 58,99% 89,00% 100,00% 96,15%
RHEINLANDEPFALZ* 87,89% 100,00% 80,96% 93,80% 100,00% 98,37%
SAARLAND* 98,42% 0,00% 50,50% 83,75% 0,00% 0,00%
SACHSEN* 80,43% 0,00% 59,72% 83,28% 100,00% 88,96%
SACHSENEANHALT* 88,81% 0,00% 67,33% 88,52% 0,00% 98,97%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 63,88% 0,00% 44,75% 88,25% 100,00% 89,30%
THÜRINGEN* 70,60% 0,00% 68,59% 91,97% 100,00% 0,00%
Grècia 100,00% 0,00% 0,00% 100,00% 100,00% 0,00%
Gran*Bretanya 7,55% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Dinamarca 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Resta*Europa 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Origen
Destí
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Província-València 95,53% 88,04% 91,31% 59,85% 96,42% 94,58% 88,09% 93,31% 87,03% 92,17% 94,13% 98,30% 71,80% 92,58% 92,47% 96,52% 100,00% 13,60% 100,00% 100,00%
Província-Castelló 100,00% 100,00% 100,00% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 0,00% 0,00% 100,00% 100,00% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 0,00% 100,00% 0,00% 100,00%
Província-Tarragona 42,64% 72,87% 70,08% 58,67% 82,13% 66,97% 54,05% 83,42% 63,94% 66,40% 82,54% 85,75% 63,26% 60,90% 71,15% 77,94% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Povíncia-Barcelona 90,51% 89,53% 84,80% 83,93% 97,39% 91,99% 92,18% 84,10% 94,56% 94,01% 96,37% 95,91% 89,86% 93,84% 91,87% 92,98% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Província-Girona 100,00% 100,00% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 0,00% 100,00% 0,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
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Província*València 0,07% 0,01% 0,00% 11,40% 4,29% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Província*Castelló 0,00% 0,00% 0,00% 0,03% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Província*Tarragona 1,30% 0,00% 4,55% 2,30% 0,38% 2,02% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 51,84% 0,00% 0,00%
Povíncia*Barcelona 0,07% 0,00% 1,78% 0,40% 0,82% 2,15% 4,52% 1,69% 1,78% 1,36% 2,46% 1,13% 1,05% 0,29% 8,49% 0,00% 2,39%
Província*Girona 3,09% 0,00% 0,43% 1,20% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Resta*Prov.*Mediterrani 0,01% 0,00% 0,40% 4,30% 0,00% 0,04% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
ÎLE*DE*FRANCE* 0,00% 0,00% 0,00% 6,01% 0,00% 0,00%
BASSIN*PARISIEN* 0,00% 0,00% 0,00% 0,61% 0,00% 0,00%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 0,00% 0,00% 0,00% 1,02% 0,00% 0,00%
EST* 0,00% 0,00% 0,00% 0,86% 0,00% 0,00%
OUEST* 0,00% 0,00% 0,00% 1,81% 0,00% 0,00%
SUDEOUEST* 0,00% 0,00% 0,00% 0,41% 0,00% 0,00%
CENTREEEST* 0,00% 0,00% 0,00% 0,47% 0,00% 0,00%
MÉDITERRANÉE* 0,00% 0,00% 0,00% 0,15% 0,00% 0,00%
Bèlgica 0,00% 0,00% 67,64% 10,23% 0,00% 29,75%
Holanda 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Itàlia 0,00% 0,00% 0,00% 0,66% 0,00% 0,00%
BADENEWÜRTTEMBERG* 18,44% 0,00% 58,63% 10,80% 0,00% 2,29%
BAYERN* 27,24% 0,00% 80,20% 14,58% 0,00% 3,92%
BERLIN* 30,96% 0,00% 100,00% 22,45% 0,00% 13,77%
BRANDENBURG* 13,35% 0,00% 100,00% 8,86% 0,00% 16,63%
BREMEN* 100,00% 0,00% 45,61% 9,87% 0,00% 2,35%
HAMBURG* 23,74% 0,00% 54,78% 9,94% 0,00% 5,98%
HESSEN* 12,80% 0,00% 38,16% 14,52% 0,00% 44,23%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 100,00% 0,00% 73,16% 12,05% 0,00% 3,07%
NIEDERSACHSEN* 17,71% 0,00% 67,21% 13,86% 0,00% 5,24%
NORDRHEINEWESTFALEN* 9,66% 0,00% 41,01% 11,00% 0,00% 3,85%
RHEINLANDEPFALZ* 12,11% 0,00% 19,04% 6,20% 0,00% 1,63%
SAARLAND* 1,58% 0,00% 49,50% 16,25% 0,00% 100,00%
SACHSEN* 19,57% 0,00% 40,28% 16,72% 0,00% 11,04%
SACHSENEANHALT* 11,19% 0,00% 32,67% 11,48% 0,00% 1,03%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 36,12% 0,00% 55,25% 11,75% 0,00% 10,70%
THÜRINGEN* 29,40% 0,00% 31,41% 8,03% 0,00% 100,00%
Grècia 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Gran*Bretanya 92,45% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Dinamarca 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Resta*Europa 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Origen
Destí
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Província-València 4,47% 11,96% 8,69% 40,15% 3,58% 5,42% 11,91% 6,69% 12,97% 7,83% 5,87% 1,70% 28,20% 7,42% 7,53% 3,48% 0,00% 86,40% 0,00% 0,00%
Província-Castelló 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Província-Tarragona 57,36% 27,13% 29,92% 41,33% 17,87% 33,03% 45,95% 16,58% 36,06% 33,60% 17,46% 14,25% 36,74% 39,10% 28,85% 22,06% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Povíncia-Barcelona 9,49% 10,47% 15,20% 16,07% 2,61% 8,01% 7,82% 15,90% 5,44% 5,99% 3,63% 4,09% 10,14% 6,16% 8,13% 7,02% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Província-Girona 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
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De	  	  les	  matrius	  O/D	  per	  a	  cada	  modalitat	  de	  transport	  i	  els	  corresponents	  repartiments	  modals	  per	  a	   l’any	  2011	  de	  referència,	   s’arriba	  a	   la	  següent	  conclusió:	   	  Es	  demostra	   la	  gran	  dependència	  que	   té	   el	   transport	   terrestre	  de	  mercaderies	   espanyol	  del	   transport	  per	  carretera,	  en	  el	  cas	  de	  la	  vessant	  Mediterrània.	  Observant	  les	  matrius	  de	  distribució	  modal,	  es	  veu	  com	  la	  gran	  majoria	  de	  fluxos	  amb	  presència	  de	  transport	  terrestre	  tenen	  com	  a	  modalitat	  predominant	  (i	  amb	  percentatges	  molt	  alts)	  el	  transport	  per	  carretera.	  	  Val	  a	  dir	  que,	   tal	   com	  s’ha	  explicat	  anteriorment,	   és	  possible	  que	  hi	  hagi	  alguns	   fluxos	  (de	  caràcter	  minoritari)	  que	  no	  s’han	  considerat	  pel	  transport	  ferroviari.	  Això,	  quedarà	  	  solucionat	  quan	  es	  facin	  les	  projeccions	  de	  repartiment	  modal	  per	  a	  l’any	  2015.	  	  	  En	  definitiva,	  doncs,	  tot	  i	  haver	  realitzat	  les	  hipòtesis	  que	  s’han	  explicat	  per	  	  obtenir	  les	  matrius	   O/D	   per	   a	   cada	   modalitat,	   es	   veu	   clarament	   com	   el	   ferrocarril	   en	   el	   trànsit	  internacional	  de	  mercaderies	  a	  Espanya	  (almenys	  la	  vessant	  Mediterrània)	  té	  un	  paper	  molt	   minoritari.	   Més	   endavant,	   s’estudiarà	   si	   aquest	   paper	   evoluciona	   o	   no	   amb	   la	  construcció	  del	  Corredor	  Ferroviari	  Europeu.	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3.5 Presentació	  teòrica	  del	  model	  de	  repartiment	  modal	  de	  mercaderies	  
escollit	  i	  ajustament	  dels	  seus	  paràmetres.	  	  Tenim	   el	   trànsit	   totalment	   caracteritzat	   per	   a	   l’any	   de	   referència	   2011,	  mitjançant	   les	  matrius	   O/D	   i	   els	   corresponents	   repartiments	  modals.	   Amb	   caràcter	   previ	   	   a	   fer	   una	  predicció	   de	   la	   demanda	   futura,	   s’ha	   d’elegir	   un	   model	   de	   distribució	   modal	   que	  	  s’utilitzarà	   amb	   els	   fluxos	   de	   mercaderies	   futurs,	   ja	   que	   aquest	   s’ha	   de	   calibrar	   amb	  dades	  de	  l’any	  de	  referència.	  	  És	  per	  	  aquest	  motiu,	  doncs,	  	  que	  a	  continuació	  s’exposa	  el	  marc	   teòric	   que	   engloba	   el	   model	   de	   distribució	   modal	   escollit,	   amb	   les	   definicions	  prèvies	  necessàries	  que	  ajuden	  a	  comprendre’l	  més	  bé.	  	  S’ha	  optat	  per	  escollir	  un	  model	  logit,.	  Per	  entendre	  	  amb	  claredat	  aquest	  	  model,	  primer	  és	  necessari	  introduir	  els	  	  models	  d’elecció	  discreta.	  	  
3.5.1 Models	  desagregats	  o	  d’elecció	  discreta.	  	   Són	  uns	  models	  de	  predicció	  de	  demanda	  en	   el	   sector	  dels	   transports	   lligats	   a	  aspectes	  econòmics	  que,	  bàsicament,	  	  es	  fonamenten	  en	  les	  eleccions	  observades	  individuals	   i	   que,	   	   per	   tant,	   	   postulen20	  que	   la	   probabilitat	   de	   que	   un	   individu	  esculli	   una	   certa	   opció	   és	   una	   funció	   de	   les	   seves	   característiques	  socioeconòmiques	   i	   de	   l’atractiva	   que	   resulti	   l’	   alternativa	   en	   comparació	   amb	  les	  demés.	  	  	  En	  definitiva,	  	  aquests	  models	  es	  basen	  en	  el	  fet	  que	  un	  individu	  (en	  el	  nostre	  cas	  una	  empresa	  de	  transport	  de	  mercaderies)	  escollirà	  aquella	  opció	  per	  a	  fer	  el	  seu	  transport	  que	  més	  convenient	  l’hi	  sigui,	  i	  és	  aquí	  on	  cal	  definir	  matemàticament	  la	  atractivitat	  de	  les	  alternatives.	  	  Per	  fer-­‐ho,	  es	  sol	  utilitzar	  el	  concepte	  d’utilitat	  observable,	  un	  escalat	  format	  per	  una	   combinació	   lineal	   de	   diferents	   variables	   (considerades	   mesurables)	   de	   la	  modalitat	  a	  la	  qual	  està	  associada.	  Per	  tant,	  és	  aquest	  concepte	  el	  que	  l’individu	  	  desitjarà	   maximitzar,	   assumint	   que	   l’individu	   actua	   de	   forma	   racional,	  mitjançant	   el	   coneixement	   complet	   de	   la	   informació	   que	   engloba	   cada	  alternativa	  de	  transport	  (subjecte	  a	  restriccions	  de	  tipus	  legals,	  socials,	  físiques	  o	  pressupostàries).	   Per	   tant,	   cada	   individu	   disposa	   d’	   un	   conjunt	   d’alternatives	  disponibles,	   	   un	   conjunt	   de	   característiques	  distintives	  per	   part	   de	   qui	   pren	   la	  decisió,	   i	   de	   les	   pròpies	   alternatives	   (aquestes	   últimes	   anomenades	   atributs),	  que	  s’agrupen	  en	  un	  vector	  x.	  	  En	  el	  nostre	  enfoc,	  suposarem	  que	  el	  conjunt	  d’alternatives	  disponibles	  entre	  les	  quals	   l’individu	  ha	  d’escollir	  està	  predeterminat,	  és	  a	  dir,	   	  que	   les	  restriccions	   i	  els	   seus	   efectes	   ja	   han	   estat	   considerades	   i	   no	   afecten	   a	   l’elecció.	   Disposarem,	  doncs,	   de	   dues	   alternatives	   de	   transport:	   transport	   ferroviari	   i	   transport	   per	  carretera.	  	  Cada	  alternativa	  i	  té	  associada	  	  una	  utilitat	  Uiq	  per	  a	  un	  cert	  individu	  q.	  Com	  que	  l’anomenat	  modelador	   (un	   observador	   extern	   del	   sistema)	   no	   posseeix	   tota	   la	  informació	  referent	  als	  elements	  que	  cada	  individu	  considera	  per	  a	  realitzar	  una	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  20	  Juan	  de	  Dios	  Ortúzar	  S.	  Modelos	  de	  Demanda	  de	  Transporte.	  2ª	  Edició.	  Alfaomega	  Grupo	  Editor,	  S.A.	  2000.	  ISBN	  970-­‐15-­‐0430-­‐5	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elecció,	   es	   suposa	   que	   la	   utilitat	   associada	   a	   l’alternativa	   i	   i	   a	   l’individu	  q	   està	  composta	  per	  dos	  components,	  mitjançant	  la	  següent	  fórmula:	  	  
Uiq =Uiq +εiq 	  	  	  en	  la	  qual	  es	  pot	  diferenciar:	  	  
• Uiq 	  :	   part	  mesurable	   (anomenada	   sistemàtica	   o	   representativa),	   funció	  dels	  atributs	  mitjos	  de	  la	  modalitat.	  
• εiq :	   porció	   aleatòria,	   que	   representa	   les	   particularitats	   de	   l’individu	  juntament	   amb	   els	   errors	   de	   mesura	   i	   observació	   per	   part	   del	  modelador.	  Es	  consideren	  com	  a	  variables	  aleatòries	  amb	  mitjana	  igual	  a	  zero,	  i	  se’ls	  hi	  associa	  una	  certa	  distribució	  de	  probabilitat.	  	  Mitjançant	  aquest	  plantejament	  de	  la	  utilitat,	  es	  poden	  explicar	  dos	  fenòmens	  a	  priori	   irracionals:	   D’una	   banda	   que	   dos	   individus	   considerats	   iguals	   escullin	  alternatives	  diferents	  i,	   	  per	  l’	  altra,	   	  que	  un	  individu	  esculli	  una	  alternativa	  que	  segons	  els	  atributs	  considerats	  pel	  modelador	  no	  és	  la	  millor.	  	  Alhora	  de	  definir	  la	  utilitat	  determinista	   ,	  funció	  d’una	  sèrie	  d’atributs,	  es	  sol	  utilitzar	   una	   expressió	   senzilla	   i	   majoritàriament	   utilitzada	   en	   forma	   de	  dependència	  lineal:	  	  
Uiq = θik ⋅ xikq
k=1
K
∑ 	  on	  els	  paràmetres	  θik ,	  constants	  per	  a	  tots	  els	  individus,	  s’han	  de	  calibrar.	  	  Teòricament	   i	   tal	   com	   s’ha	   exposat,	   un	   individu	  q	   escollirà	   la	   alternativa	   i	   si	   i	  només	  si:	  	  
Uiq ≥Ujq,∀j ≠ i 	  	  és	   a	   dir	   que	   la	   utilitat	   de	   l’opció	   escollida	   és	   la	   màxima	   entre	   les	   diferents	  opcions	  disponibles.	  Transformant	  l’equació	  anterior	  sabent	  ara	  les	  components	  del	  paràmetre	  utilitat,	  resulta:	  	  
Uiq −U jq ≥ ε jq −εiq,∀j ≠ i 	  	  Ara	  bé,	  al	  no	  conèixer	  el	  valor	  de	  ε jq −εiq ,	   tal	  com	  s’ha	  comentat,	  el	  modelador	  no	  pot	  determinar	  amb	  certesa	  si	   la	  relació	  anterior	  es	  compleix.	  És	  per	  aquest	  motiu	   que	   s’ha	   d’assignar	   probabilitats	   d’escollir	   cadascuna	   de	   les	   opcions.	  Llavors,	  la	  probabilitat	  d’escollir	  l’alternativa	  i	  s’expressa	  com:	  	  
Pi = Prob(Uiq ≥Ujq,∀j ≠ i)
Pi = Prob(Uiq −U jq ≥ ε jq −εiq,∀j ≠ i)
	  	  
Uiq
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És	   a	   dir,	   en	   resulta	   la	   probabilitat	   de	   que	   la	   resta	   de	   termes	   aleatoris	  ε jq −εiqsigui	  menor	  que	  la	  resta	  de	  valors	  deterministes	  Uiq −U jq .	  Per	  tant,	  això	  implica	  que	   es	   pot	   tractar	   com	   a	   una	   funció	   de	   distribució	   acumulada.	   Si	   s’anomena	  
f (ε) a	   la	   funció	   de	   densitat	   del	   vector	   format	   per	   les	   components	   aleatòries	  
ε = (ε1...εN ) ,	   es	  pot	  calcular	  un	  altre	  cop	   la	  probabilitat	  d’escollir	   l’alternativa	   i	  com:	  	  
Pi = I(
ε
∫ Uiq −U jq ≥ ε jq −εiq,∀j ≠ i) ⋅ f (ε) ⋅dε 	  en	  la	  qual	  I(-­‐)	  és	  una	  funció	  que	  pren	  valor	  1	  si	  s’ha	  escollit	  la	  modalitat	  i	  i	  valor	  0	  en	  cas	  contrari.	  	  A	   partir	   d’aquí,	   doncs,	   els	   diferents	   models	   desagregats	   es	   diferenciaran	  bàsicament	   en	   com	   es	   defineix	   la	   funció	   de	   densitat	   del	   vector	   format	   per	   les	  components	   aleatòries,	   f (ε) .	   En	   funció	  de	  quina	  distribució	   s’assumeixi	  per	   la	  variable	  aleatòria	  εiq ,	   s’obtindrà	  els	  dos	  principals	  models	  desagregats,	   ja	   sigui	  obtenint	   un	   valor	   concret	   per	   a	   l’integral	   anterior	   (model	   logit,	   tractat	   en	   el	  present	   treball)	  o	  bé	  avaluant	  de	   forma	  numèrica	  per	   simulació	   (model	  probit,	  no	  englobat	  en	  el	  present	  treball).	  	   	  
3.5.2 Model	  logit	  	  	   Es	   tracta	   del	   model	   més	   simple	   i	   popular	   dels	   models	   desagregats.	   La	   seva	  principal	   característica	   és	   que	   les	   variables	   aleatòries	   no	   deterministes	   es	  distribueixen	   d’acord	   amb	   una	   distribució	   IID	   Gumbel,	   de	   paràmetres	  característics	  η	  i	  μ.	  Llavors,	  d’aquesta	  forma	  és	  possible	  expressar	  la	  seva	  funció	  de	  distribució	  i	  la	  seva	  funció	  de	  densitat	  com:	  	  
F(ε) = exp −e−µ⋅(ε−η )( ), amb µ > 0
f (ε) = µ ⋅e−µ⋅(ε−η ) ⋅exp −e−µ⋅(ε−η )( )
	  
	  destacant	  a	  més	  que	  el	  model	  lògit	  agafa	  un	  valor	  del	  paràmetre	  η=0.	  	  D’aquesta	   forma,	   si	   es	   calcula	   la	   funció	   de	   distribució	   de	   la	   diferència	   de	   les	  variables	  aleatòries	  descrites	  anteriorment	  ε jq −εiq = ε ' ji,q ,	  i	  considerant	  el	  valor	  de	  η=0	  s’obté:	   	  
F(ε ' ji,q ) =
eµ⋅ε ' ji,q
1+ eµ⋅ε ' ji,q 	  	  que	   al	   seu	   torn,	   considerant	   l’expressió	   anterior	   de	   Pi,	   s’obté	   la	   principal	  expressió	   del	  model	   logit,	   per	   la	   qual	   la	   probabilitat	   d’escollir	   l’alternativa	   i	   (i	  considerant	  també	  com	  es	  fa	  comunament	  un	  valor	  de	  μ=1)	  és:	  	  
εiq
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∑ 	  	  Aquesta	   és	   la	   	   presentació	   del	  model	   desagregat	   logit,	   que	   serà	   l’utilitzat	  més	  endavant	  i	  serà	  llavors	  quan	  es	  donaran	  	  valors	  a	  tots	  els	  paràmetres	  que	  entren	  en	  joc.	  	  Pel	  cas	  que	  ens	  ocupa,	  al	  tenir	  dues	  alternatives	  de	  transport	  disponibles	  permet	  dir	   que	   el	  model	   a	   aplicar	   serà	   logit	   binari.	   L’esquema	   general	   del	   les	   opcions	  serà:	  	  
	  	  Tot	   seguit	   doncs,	   es	   procedirà	   a	   desenvolupar	   el	   model	   logit	   pel	   present	   treball	   i	   a	  calibrar	  tots	  els	  corresponents	  paràmetres.	  	  La	  fórmula	  general	  a	  calibrar	  és	  la	  següent:	  	  
Pc =
eUc
eUc + eUF 	  	  on	   Pc	   és	   la	   probabilitat	   d’escollir	   l’alternativa	   de	   transport	   terrestre,	  UC és	   la	   utilitat	  mesurable	  per	  a	  la	  modalitat	  de	  transport	  per	  carretera	  i	  UF la	  utilitat	  mesurable	  per	  a	  la	  modalitat	  de	  transport	  ferroviari.	  	  	  Tal	   com	   s’ha	   descrit	   en	   el	   marc	   teòric,	   es	   proporcionarà	   expressions	   lineals	   per	   a	  cadascuna	  de	  les	  dues	  utilitats	  de	  la	  següent	  forma:	  	  
UF =θ1 ⋅CGF
UC =θ1 ⋅CGC
	  	  on	   CGi	   representen	   els	   costos	   generalitzats	   per	   cada	   una	   de	   les	   modalitats,	   i	   θ1	   el	  paràmetre	  a	  calibrar.	  Cal	  notar	  que	  no	  s’ha	  considerat	  cap	  altre	  paràmetre	  en	  una	  de	  les	  expressions	   d’utilitat,	   ja	   que	   diferenciant	   els	   costos	   generalitzats	   per	   a	   cada	   cas	   es	  considera	  que	  amb	  un	  paràmetre	  a	  determinar	  és	  suficient.	  
Modalitats	  de	  transport	  terrestre	  
Ferroviari	   Per	  carretera	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  Per	   tant,	   utilitzant	   els	   repartiments	   modals	   a	   l’any	   2011	   (en	   concret	   la	   quota	   de	  transport	   de	   carretera	   Pc),	   es	   podrà	   estimar	   el	   paràmetre	   buscat	   aplicant	   una	  transformació	   logit	   que	   ens	   permeti	   que	   depengui	   d’una	   expressió	   de	   simple	   càlcul.	  Aquesta	  transformació	  és:	  	  	  
	  	  	  
i	  en	  resulta	  :	  θ1 = ln( 1Pc −1)(CGF −CGC ) 	  	  Per	   tant,	   calculant	   els	   diferents	   valors	   disponibles	   de	   ln( 1Pc −1) i	   (CGF −CGC ) ,	   és	  possible	  determinar	  el	  paràmetre	  buscat	  θ1.	  	  La	   qüestió	   ara,	   doncs,	   és	   determinar	   les	   expressions	   dels	   costos	   generalitzats	   de	   cada	  modalitat.	  S’ha	  utilitzat	  una	  expressió	  per	  a	  cada	  una	  de	  les	  modalitats	  de	  transport,	   ja	  que	  tot	  i	  que	  entre	  elles	  són	  molt	  similars	  contenen	  alguna	  diferenciació	  per	  adaptar-­‐se	  a	  cada	  estil	  de	  transport.	  Per	  aquest	  motiu,	  es	  presentaran	  per	  separat.	  	  
• Transport	  per	  carretera.	  La	  funció	  escollida	  és	  la	  següent:	  	  	  	  
CGc =CT ,C ⋅ tij,C +Pij,C + dij,C ⋅Cd,C 	  	  	   en	  [€/tona].	  	   Paràmetres:	  	  









ln(eUF−Uc ) = ln( 1Pc
−1)
UF −UC = ln( 1Pc
−1)
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depèn	   de	   molts	   paràmetres 21 	  (principalment	   del	   tipus	   de	   mercaderia	  transportada),	  i	  és	  difícil	  la	  seva	  determinació.	  No	  obstant,	  s’ha	  considerat	  un	  valor	   mig	   de	   5,12€/h·tona.	   Aquest	   valor	   es	   considerarà	   el	   mateix	   pel	  transport	   ferroviari	   i,	   degut	   a	   la	   dificultat	   de	   la	   seva	   determinació,	   es	  considerarà	  constant	  dins	  l’interval	  temporal	  de	  tot	  el	  treball	  (2011-­‐2025).	  	  
• tij,C:	   és	   el	   temps	   de	   transport	   des	   de	   la	   zona	   d’enviament	   “i”	   a	   la	   zona	   de	  recepció	  “j”,	  mitjançant	  la	  modalitat	  de	  transport	  per	  carretera.	  S’expressarà	  en	  [hores].	  S’ha	  considerat	  que	  el	  temps	  de	  transport	  mig	  per	  a	  la	  modalitat	  de	  carretera	  s’obté	  del	  quocient	  entre	   la	  distància	  que	  separa	  els	  dos	  punts	  (i,j)	   i	   la	   velocitat	   mitja	   de	   transport	   dels	   vehicles	   articulats	   de	   càrrega	  general.	   A	   la	   pàgina	   78	   es	   pot	   observar	   la	   matriu	   de	   distàncies	   terrestres	  obtinguda	   per	   a	   cada	   parella	   de	   nodes	   de	   la	   nostra	   xarxa22,	   expressada	   en	  kilòmetres.	   A	   partir	   d’ella,	   	   i	   aproximant	   tal	   velocitat	   mitjana	   a	   80km/h,	  s’obté	  una	  matriu	  de	  temps	  de	  viatge	  entre	  cada	  parella	  de	  nodes,	  recollida	  a	  la	  pàgina	  següent,	  expressada	  en	  hores	  (Taula	  37).	  	   	  
• :	  cost	  unitari	  associat	  a	   la	  distància	  de	  transport.	  Aquest	  valor	  varia	  en	  funció	   de	   (principalment)	   el	   tipus	   de	   vehicle	   de	   transport	   utilitzat,	   ja	   que	  inclou	   una	   multitud	   de	   paràmetres	   (com	   combustible,	   pneumàtics,	  manteniment,	   reparacions,	  etc.).	  Analitzant	   la	   tipologia	  de	  vehicles	  que	  van	  circular	  per	  l’autopista	  AP-­‐7	  l’any	  2011	  (a	  partir	  de	  l’enquesta	  Transit	  2010),	  es	  pot	  veure	  com	  la	  gran	  majoria	  d’ells	  (aproximadament	  un	  88%)	  es	  tracta	  de	  vehicles	  articulats	  de	  càrrega	  general.	  	  	  Per	  tant	  aquest	  ha	  estat	  la	  modalitat	  de	  vehicle	  escollida	  per	  a	  calcular-­‐ne	  els	  costs.	   Segons	   l’Observatori	   de	   mercat	   del	   transport	   de	   mercaderies	   per	  
carretera,	  els	  costos	  directes	  per	  aquesta	  modalitat	  de	  transport	  per	  a	   l’any	  de	  referència	  2011	  són	  de	  1,272€/km	  carregat,	   i	   la	  càrrega	  útil	  màxima	  de	  tals	  vehicles	  és	  de	  25	  tones.	  Llavors,	  utilitzant	  aquests	  valors	  s’obté	  un	  cost	  del	  transport	  de	  Cd,C=0,0509€/km·tona.	  	  
• :	   valor	   que	   fa	   referència	   als	   preus	   dels	   peatges	   entre	   els	   punts	   (i,j),	  normalitzats	   per	   tones	   transportades	   (s’ha	   utilitzat	   un	   valor	   de	   25	   tones	  màximes	   per	   vehicle	   pesat).	   És	   a	   dir	   les	   seves	   unitats	   són	   [€/tona].	   El	   seu	  càlcul	  ha	  constat	  de	  dos	  fases.	  En	  primer	  lloc	  s’ha	  calculat	  els	  peatges	  entre	  cada	  parella	  de	  punts	  (circulant	  per	  l’AP-­‐7)	  mitjançant	  Via	  Michelin,	  tenint	  en	  compte	   que	   els	   preus	   calculats	   eren	   per	   vehicles	   lleugers.	   Llavors,	   s’ha	  observat	   amb	   les	   tarifes	   de	   preus	   de	   l’autopista	   AP-­‐7	   que	   de	   mitjana	   (en	  funció	  dels	  km)	  hi	  havia	  un	  increment	  del	  50%	  entre	  les	  tarifes	  per	  vehicles	  pesats	  i	  lleugers.	  Per	  tant,	  com	  a	  regla	  general,	  s’ha	  considerat	  que	  les	  tarifes	  proporcionades	  Via	  Michelin	  són	  aptes	  per	  2011	  i	  s’han	  multiplicat	  totes	  per	  un	   valor	   de	   1,5.	   D’aquesta	   forma,	   s’ha	   obtingut	   una	  matriu	   amb	   els	   valors	  aproximats	   de	   peatges	   entre	   cada	   parella	   de	   punts23.	   Es	   realitza	   aquí	   la	  hipòtesis	  que	  aquests	  preus	  es	  mantenen	  constants,	  i	  que	  per	  tant	  no	  entren	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  21	  KiM.	  Netherlands	  Institude	  for	  Transport	  Policy	  Analysis.	  The	  social	  value	  of	  shorter	  and	  more	  
reliable	  travel	  times.	  Gerard	  de	  Jong.	  New	  values	  of	  time	  and	  Reliability	  in	  Freight	  transport	  in	  the	  Netherlands.	  Association	  for	  European	  Transport.	  2004.	  22	  S’ha	  utilitzat	  l’entitat	  Via	  Michelin	  per	  els	  seus	  càlculs.	  23	  Veure	  pàgina	  21	  de	  l’annex.	  
Cd,C
Pij,C
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mesures	  de	  l’estil	  Eurovinyeta	  ni	  cap	  tarifa	  extra	  pel	  que	  fa	  a	  la	  circulació	  de	  vehicles	  pesats.	  	  
• :	  distància	  entre	  cada	  parella	  de	  punts	  per	  carretera,	  en	  [km].	  Es	  tracta	  d’una	  matriu	  ja	  calculada,	  que	  es	  pot	  trobar	  a	  la	  78.	  dij,C
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Taula	  37.	  Matriu	  O/D	  dels	  temps	  de	  viatge	  entre	  cada	  parella	  de	  punts	  pel	  transport	  per	  carretera,	  en	  hores.	  













































































































































































































































































València 0,74 0,90 3,21 4,36 5,56 6,23 17,23 15,65 19,93 18,35 13,86 9,74 12,24 10,60 21,00 23,46 21,35 20,00 21,31 27,61 27,24 24,98 26,36 20,66 27,63 24,70 21,50 20,49 18,73 26,06 26,11 27,43 24,03 37,04 22,89 31,06 34,34
Castelló*de*la*Plana 0,90 0,58 2,33 3,48 4,69 7,21 16,34 14,78 19,03 17,45 12,96 8,84 11,34 9,70 20,10 22,56 20,45 19,10 20,41 26,71 26,34 24,08 25,46 19,76 26,73 23,80 20,60 19,59 17,83 25,16 25,21 26,53 23,13 36,14 21,99 30,16 33,46
Tarragona 3,21 2,33 0,56 1,19 2,40 9,51 14,01 12,44 16,71 15,14 10,65 6,53 9,03 7,39 17,79 20,25 18,14 16,79 18,10 24,40 24,03 21,76 23,15 17,45 24,41 21,49 18,29 17,28 15,51 22,85 22,90 24,21 20,81 33,83 19,68 27,85 31,13
Barcelona 4,36 3,48 1,19 0,63 1,30 10,66 12,86 11,29 15,56 13,99 9,50 5,38 7,88 6,24 16,64 19,10 16,99 15,64 16,95 23,25 22,88 20,61 22,00 16,30 23,26 20,34 17,14 16,13 14,36 21,70 21,75 23,06 19,66 32,68 18,53 26,70 29,98
Girona 5,56 4,69 2,40 1,30 0,54 11,86 11,66 10,09 14,36 12,79 8,30 4,18 6,68 5,04 15,44 17,90 15,79 14,44 15,75 22,05 21,68 19,41 20,80 15,10 22,06 19,14 15,94 14,93 13,16 20,50 20,55 21,86 18,46 31,48 17,33 25,50 28,78
Granada 6,23 7,21 9,51 10,66 11,86 1,45 23,45 21,88 26,15 24,58 20,09 15,96 18,46 16,83 27,23 29,69 27,58 26,23 27,54 33,84 33,46 31,20 32,59 26,89 33,85 30,93 27,73 26,71 24,95 32,29 32,34 33,65 30,25 43,26 29,11 37,29 40,56
París 17,23 16,34 14,01 12,86 11,66 23,45
Orleans 15,65 14,78 12,44 11,29 10,09 21,88
Lille 19,93 19,03 16,71 15,56 14,36 26,15
Estrasburg 18,35 17,45 15,14 13,99 12,79 24,58
Nantes 13,86 12,96 10,65 9,50 8,30 20,09
Bordeus 9,74 8,84 6,53 5,38 4,18 15,96
Lió 12,24 11,34 9,03 7,88 6,68 18,46
Marsella 10,60 9,70 7,39 6,24 5,04 16,83
Brussel_les 21,00 20,10 17,79 16,64 15,44 27,23
Amsterdam 23,46 22,56 20,25 19,10 17,90 29,69
Roma 21,35 20,45 18,14 16,99 15,79 27,58
Stuttgart 20,00 19,10 16,79 15,64 14,44 26,23
Múnic 21,31 20,41 18,10 16,95 15,75 27,54
Berlin 27,61 26,71 24,40 23,25 22,05 33,84
Potsdam 27,24 26,34 24,03 22,88 21,68 33,46
Bremen 24,98 24,08 21,76 20,61 19,41 31,20
Hamburg 26,36 25,46 23,15 22,00 20,80 32,59
Wiesbaden 20,66 19,76 17,45 16,30 15,10 26,89
Schwerin 27,63 26,73 24,41 23,26 22,06 33,85
Hannover 24,70 23,80 21,49 20,34 19,14 30,93
Düsseldorf 21,50 20,60 18,29 17,14 15,94 27,73
Mainz 20,49 19,59 17,28 16,13 14,93 26,71
Saarbrücken 18,73 17,83 15,51 14,36 13,16 24,95
Dresden 26,06 25,16 22,85 21,70 20,50 32,29
Magdeburg 26,11 25,21 22,90 21,75 20,55 32,34
Kiel 27,43 26,53 24,21 23,06 21,86 33,65
Erfurt 24,03 23,13 20,81 19,66 18,46 30,25
Atenes 37,04 36,14 33,83 32,68 31,48 43,26
Londres 22,89 21,99 19,68 18,53 17,33 29,11
Copenhagen 31,06 30,16 27,85 26,70 25,50 37,29
Varsòvia 34,34 33,46 31,13 29,98 28,78 40,56
Destí
Origen
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  
	   104	  
	  
• Transport	  ferroviari.	  La	  funció	  de	  costos	  generalitzats	  és:	  	  
CGF =CT ,F ⋅ tij,F + dij,F ⋅Cd,F ,	  	  igualment	  en	  [€/tona].	  	   Paràmetres:	  	  
• CT ,F :	  cost	  unitari	  del	  transport	  ferroviari	  associat	  al	  temps	  de	  transport.	  Tal	  com	   s’ha	   comentat,	   es	   considerarà	   un	   valor	   igual	   que	   pel	   transport	   de	  carretera,	  de	  valor	  5,12€/h·tona.	  	  	  
• tij,F:	   és	   el	   temps	   de	   transport	   des	   de	   la	   zona	   d’enviament	   “i”	   a	   la	   zona	   de	  recepció	  “j”,	  mitjançant	  la	  modalitat	  de	  transport	  ferroviari.	  S’expressarà	  en	  unitats	   temporals	  de	   [hores].	  En	  el	   cas	  del	   ferrocarril,	   degut	   la	   lentitud	  del	  trànsit	   de	   mercaderies,	   la	   priorització	   del	   transport	   de	   passatgers	   davant	  d’ell	   i	   altres	   causes	   que	   es	   comentaran,	   els	   trens	   de	   mercaderies	   han	   de	  romandre	   temps	  d’espera	  costosos	  a	   les	   terminals	   ferroviàries,	  de	  diverses	  hores24.	   Per	   aquest	   motiu,	   el	   temps	   de	   transport	   per	   el	   cas	   ferroviari	  constarà	   del	   mateix	   quocient	   que	   en	   el	   cas	   del	   transport	   per	   carretera	  (distància	   a	   cobrir	   entre	   la	   velocitat	   mitjana	   de	   circulació)	   més	   un	   temps	  d’espera	  mig.	  Per	  a	  l’any	  2011,	  es	  considerarà	  una	  velocitat	  de	  circulació	  de	  50km/h25.	  Llavors,	  el	  temps	  d’espera	  aproximat	  dependrà	  de	  cada	  parella	  de	  zones	  origen-­‐destí,	  tal	  com	  s’anuncia	  a	  continuació	  :	  	  	  
§ Grup	  1:	  Fluxos	  que	  tenen	  per	  origen	  i	  destí	  la	  mateixa	  província	  espanyola.	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  2h.	  	  
§ Grup	   2:	   Fluxos	   entre	   diferents	   províncies	   espanyoles.	   Temps	   d’espera	   el	  2011	  de	  5,5h.	  	  
§ Grup	  3:	  Fluxos	  entre	  zones	  directament	  connectades	  amb	  l’Eix	  Ferroviari.	  Aquestes	   zones	   són:	   les	   províncies	   espanyoles,	   les	   regions	   franceses	  
Mediterranée,	   Centre-­‐Est,	   Est	   i	   Bassin	   Parisien,	   Bèlgica,	   Holanda	   i	   les	  regions	   alemanyes	   de	   Saarland,	   Rheinland-­‐Pfalz	   i	   Nordrhein	  Westfalen.	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  6h.	  	  
§ Grup	  4:	  Fluxos	  entre	  les	  províncies	  espanyoles	  i	  la	  resta	  de	  zones	  franceses	  i	  alemanyes	  no	  pertanyents	  al	  Grup	  3.	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  7h.	  	   	  
§ Grup	  5:	  Resta	  de	  zones	  no	  pertanyents	  a	  cap	  altre	  grup.	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  9h.	  	   Amb	   tot	   això,	   la	   matriu	   de	   temps	   de	   viatges	   pel	   transport	   ferroviari	  resultant	  és	  (Taula	  38):	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  24	  Informe	  sobre	  la	  competència	  en	  el	  transport	  de	  mercaderies	  per	  ferrocarril	  a	  Espanya.	  Comissió	  Nacional	  de	  la	  Competència.	  25	  Hacia	  una	  Red	  Básica	  Europea	  de	  Transporte	  de	  Mercancías	  por	  Ferrocarril.	  La	  propuesta	  de	  
CER.	  Adif.	  2007.	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   Taula	  38.	  Matriu	  O/D	  dels	  temps	  de	  viatge	  entre	  cada	  parella	  de	  punts	  pel	  transport	  ferroviari,	  en	  hores,	  i	  per	  a	  l’any	  de	  referència	  
2011.	  













































































































































































































































































Província*València 3,18 6,94 10,64 12,48 14,40 15,46 34,56 31,04 38,88 35,36 29,18 22,58 25,58 22,96 39,6 43,54 43,16 39 41,1 51,18 50,58 46,96 49,18 40,06 51,2 46,52 40,4 38,78 35,96 48,7 48,78 50,88 45,44 68,26 45,62 58,7 63,94
Província*Castelló 6,94 2,92 9,22 11,06 13,00 17,04 33,14 29,64 37,44 33,92 27,74 21,14 24,14 21,52 38,16 42,1 41,72 37,56 39,66 49,74 49,14 45,52 47,74 38,62 49,76 45,08 38,96 37,34 34,52 47,26 47,34 49,44 44 66,82 44,18 57,26 62,54
Província*Tarragona 10,64 9,22 2,90 7,40 9,34 20,72 29,42 25,9 33,74 30,22 24,04 17,44 20,44 17,82 34,46 38,4 38,02 33,86 35,96 46,04 45,44 41,82 44,04 34,92 46,06 41,38 35,26 33,64 30,82 43,56 43,64 45,74 40,3 63,12 40,48 53,56 58,8
Povíncia*Barcelona 12,48 11,06 7,40 3,00 7,58 22,56 27,58 24,06 31,9 28,38 22,2 15,6 18,6 15,98 32,62 36,56 36,18 32,02 34,12 44,2 43,6 39,98 42,2 33,08 44,22 39,54 33,42 31,8 28,98 41,72 41,8 43,9 38,46 61,28 38,64 51,72 56,96
Província*Girona 14,40 13,00 9,34 7,58 2,86 24,48 25,66 22,14 29,98 26,46 20,28 13,68 16,68 14,06 30,7 34,64 34,26 30,1 32,2 42,28 41,68 38,06 40,28 31,16 42,3 37,62 31,5 29,88 27,06 39,8 39,88 41,98 36,54 59,36 36,72 49,8 55,04
Resta*Prov.*Mediterrani 15,46 17,04 20,72 22,56 24,48 4,32 44,52 41 48,84 45,32 39,14 32,54 35,54 32,92 49,56 53,5 53,12 48,96 51,06 61,14 60,54 56,92 59,14 50,02 61,16 56,48 50,36 48,74 45,92 58,66 58,74 60,84 55,4 78,22 55,58 68,66 73,9
ÎLE*DE*FRANCE* 34,56 33,14 29,42 27,58 25,66 44,52
BASSIN*PARISIEN* 31,04 29,64 25,90 24,06 22,14 41,00
NORD*E*PASEDEECALAIS* 38,88 37,44 33,74 31,90 29,98 48,84
EST* 35,36 33,92 30,22 28,38 26,46 45,32
OUEST* 29,18 27,74 24,04 22,20 20,28 39,14
SUDEOUEST* 22,58 21,14 17,44 15,60 13,68 32,54
CENTREEEST* 25,58 24,14 20,44 18,60 16,68 35,54
MÉDITERRANÉE* 22,96 21,52 17,82 15,98 14,06 32,92
Bèlgica 39,60 38,16 34,46 32,62 30,70 49,56
Holanda 43,54 42,10 38,40 36,56 34,64 53,50
Itàlia 43,16 41,72 38,02 36,18 34,26 53,12
BADENEWÜRTTEMBERG* 39,00 37,56 33,86 32,02 30,10 48,96
BAYERN* 41,10 39,66 35,96 34,12 32,20 51,06
BERLIN* 51,18 49,74 46,04 44,20 42,28 61,14
BRANDENBURG* 50,58 49,14 45,44 43,60 41,68 60,54
BREMEN* 46,96 45,52 41,82 39,98 38,06 56,92
HAMBURG* 49,18 47,74 44,04 42,20 40,28 59,14
HESSEN* 40,06 38,62 34,92 33,08 31,16 50,02
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 51,20 49,76 46,06 44,22 42,30 61,16
NIEDERSACHSEN* 46,52 45,08 41,38 39,54 37,62 56,48
NORDRHEINEWESTFALEN* 40,40 38,96 35,26 33,42 31,50 50,36
RHEINLANDEPFALZ* 38,78 37,34 33,64 31,80 29,88 48,74
SAARLAND* 35,96 34,52 30,82 28,98 27,06 45,92
SACHSEN* 48,70 47,26 43,56 41,72 39,80 58,66
SACHSENEANHALT* 48,78 47,34 43,64 41,80 39,88 58,74
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 50,88 49,44 45,74 43,90 41,98 60,84
THÜRINGEN* 45,44 44,00 40,30 38,46 36,54 55,40
Grècia 68,26 66,82 63,12 61,28 59,36 78,22
Gran*Bretanya 45,62 44,18 40,48 38,64 36,72 55,58
Dinamarca 58,70 57,26 53,56 51,72 49,80 68,66
Resta*Europa 63,94 62,54 58,80 56,96 55,04 73,90
Destí
Origen
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• Cd,F :	  cost	  unitari	  associat	  a	   la	  distància	  de	  transport.	  Aquest	  cost	  depèn	  de	  múltiples	  factors26,	  com	  per	  exemple	  costos	  associats	  a	  l’energia	  (tracció	  	  diesel	  o	  elèctrica),	  costos	  de	  personal,	  de	  manteniment,	  amortitzacions,	  tipus	  de	   mercaderies	   a	   transportar	   etc..	   Considerant	   trens	   de	   mercaderies	   amb	  locomotores	   de	   tracció	   elèctrica,	   i	   un	   perfil	   de	   la	   regió	   més	   aviat	   suau,	  s’estima27 	  un	   cost	   mitjà	   del	   transport	   (tenint	   en	   compte	   les	   diferents	  tipologies	  de	  càrrega)	  de	  CT,F=	  0,0368€/tona·km.	  	  	  
• dij,F :distància	   entre	   cada	   parella	   de	   punts,	   en	   [km].	   Es	   considerarà	   les	  mateixes	  distàncies	  que	  en	  el	  cas	  del	  transport	  per	  carretera.	  	  	  És	  important	  notar	  que	  s’ha	  considerat	  un	  benefici	   industrial	   i	  un	  IVA	  igual	  per	  a	  totes	  les	   empreses	   de	   ambdues	   modalitats	   de	   transport,	   i	   d’aquesta	   manera	   en	   comptes	  d’intervenir	  el	  terme	  Tarifa	  a	  l’expressió	  d’utilitat	  hi	  intervenen	  els	  costos.	  	  Un	   cop	   definides	   i	   calculades	   les	   expressions	   de	   costos	   unitaris	   generalitzats	   per	  ambdues	   modalitats	   de	   transport,	   i	   mitjançant	   la	   transformació	   logit	   aplicada,	   és	  possible	   calcular	   el	   paràmetre	   θ1	  mitjançant	   el	   càlcul	   de	   totes	   les	   parelles	   de	   punts	  disponibles	  de	   (CGF −CGC ) 	  i	   ln( 1Pc −1) .	  	  Per	  a	  obtenir	  el	  paràmetre	  s’han	  exclòs	  aquells	  valors	  extrems	  no	  representatius,	  és	  a	  dir	  s’ha	  filtrat	  els	  valors	  obtinguts,	  escollint	  aquells	  que	  tenien	  un	  comportament	  més	  lògic	  i	  semblant,	  descartant	  aquells	  valors	  sense	  sentit	  i	  que	  s’allunyaven	  substancialment	  de	  la	  resta,	   i	   llavors	   s’ha	   considerat	   un	   valor	   mig	   de	   les	   dades	   filtrades	   (mantenint	   una	  població	  representativa	  important),	  obtenint	  així:	  	  
θ1=-­‐0,048528.	  	  Es	  considera	  lògic	  obtenir	  un	  valor	  negatiu,	   ja	  que	  això	  implica	  que,	  com	  major	  sigui	  el	  cost	   generalitzat	   d’una	  modalitat	   de	   transport,	   menor	   ha	   de	   ser	   la	   utilitat	   mesurable	  associada	  a	  tal	  modalitat.	  S’ha	  intentat	  donar	  valors	  a	  les	  funcions	  d’utilitat	  el	  màxim	  de	  rigorosos	  possibles,	  de	  la	  mateixa	  manera	  que	  	  en	  l’obtenció	  de	  la	  matriu	  O/D	  per	  a	  l’any	  de	   referència.	   Ara	   bé,	   degut	   a	   que	   en	  molts	   casos	   es	   tracta	   d’aproximacions,	   de	   fonts	  d’informació	  diferents	  i	  d’	  hipòtesis	  realitzades,	  seria	  possible	  amb	  una	  informació	  més	  precisa	  calibrar	  el	  model	  amb	  menor	  error.	  No	  obstant,	  es	  dóna	   la	  regressió	   i	  el	  càlcul	  del	   paràmetre	   del	  model	   lògit	   com	   a	   vàlid.	   És	   evident	   que,	   un	   estudi	   que	   transcendís	  l’objectiu	  acadèmic	  que	  es	  persegueix	  en	  aquest,	  s’estudiaria	  una	  millor	  aproximació	  que	  impliqués	  un	  error	  menor.	  	  Comentar	   finalment	   que	   la	   calibració	   del	   model	   Logit,	   referent	   a	   dades	   de	   l’any	   base	  2011,	   s’utilitzarà	   una	   vegada	   s’hagi	   pronosticat	   els	   fluxos	   pels	   escenaris	   futurs	   per	  determinar	  els	  nous	  repartiments	  modals.	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  26	  Veure	  la	  Monografia	  de	  l’Observatori	  del	  Ferrocarril.	  Costos	  del	  transport	  de	  mercaderies	  per	  
ferrocarril-­‐Una	  primera	  aproximació	  pel	  seu	  estudi	  sistemàtic	  (2008).	  27	  Segons	  Observatori	  del	  Ferrocarril	  a	  Espanya,	  Informe	  de	  2011.	  28	  Error	  estàndard	  associat	  a	  la	  mitjana	  de	  0,0045.	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3.6 Obtenció	  de	   les	  matrius	  O/D	  de	  mercaderies	  transportades	  totals	  pels	  
diferents	  anys	  horitzó.	  	  En	   aquest	   apartat	   es	   desenvolupen	   els	   pronòstics	   de	   com	   seran	   els	   fluxos	   de	  mercaderies	   entre	   les	   zones	   considerades	   en	   escenaris	   futurs.	   Per	   fer	   aquestes	  prediccions,	  existeixen	  nombrosos	  mètodes	  de	  càlcul,	  i	  l’opció	  que	  s’ha	  escollit	  en	  aquest	  treball	  és	  l’anomenat	  model	  de	  Fratar.	  	  Es	   tracta	   d’un	   model	   agregat,	   és	   a	   dir,	   que	   utilitza	   variables	   socioeconòmiques	   de	  caràcter	  macro	  per	  fer	  les	  prognosis	  de	  fluxos	  entre	  zones	  determinades.	  	  	  A	  més,	   el	  model	  Fratar	  elegit	   forma	  part	   dels	  models	   basats	   en	   factors	   de	   creixement	  (realment	  útil	   quan	  es	   té	  un	   territori	   dividit	   en	   zones,	   com	  és	   el	   nostre	   cas).	   Per	   tant,	  amb	  	  aquest	  tipus	  de	  models	  es	  pot	  predir	  la	  demanda	  futura	  de	  mercaderies	  entre	  dos	  zones	  (Tij),	  a	  partir	  de	  la	  demanda	  present	  a	  l’any	  de	  referència	  (tij,	  no	  confondre	  amb	  la	  matriu	   de	   temps	   de	   transport	   de	   mercaderies)	   i	   aplicant-­‐hi	   un	   factor	   que	   depèn	   de	  característiques	  socioeconòmiques	  de	  les	  zones	  implicades	  (Fi,	  Fj).	  	  En	  concret,	  la	  fórmula	  del	  model	  de	  Fratar	  que	  s’utilitzarà	  és:	  	  








' 	  	  
amb:	   Li = tijj∑tij ⋅Fj
j
∑








	  El	  pas	  següent	  és	  	  determinar	  quin	  valor	  prendrà	  el	  factor	  de	  creixement	  Fi	  i	  Fj	  ,	  és	  a	  dir,	  determinar	  una	  relació	  entre	  variables	  socioeconòmiques	  relacionades	  amb	  el	  transport	  de	  mercaderies	  entre	  zones.	  	  En	   general,	   els	   models	   de	   factor	   de	   creixement	   estimen	   tal	   factor	   amb	   la	   següent	  expressió:	  	  
Fi =
A fi ⋅B fi
A0i ⋅Bi0 	  	  on	  A,B	  són	  les	  variables	  escollides,	  f	  fa	  referència	  a	  les	  dades	  de	  les	  variables	  futures,	  i	  0	  fa	  referència	  a	  les	  dades	  de	  les	  variables	  a	  l’any	  de	  partida	  (2011	  en	  el	  nostre	  cas).	  	  Les	   variables	   socioeconòmiques	   de	   caràcter	   macro	   escollides	   en	   el	   present	   treball	   i	  calculades	  per	   a	   cada	   zona	   considerada	  del	   territori	   europeu	   són:	   Població	   i	   Producte	  Interior	  Brut	  (PIB).	  A	  continuació	  es	  detalla	  com	  s’han	  obtingut	  les	  dades	  per	  a	  cada	  cas.	  	  
• Població:	  	  Les	  dades	  per	  a	  l’any	  de	  referència	  (2011)	  s’han	  obtingut	  a	  través	  de	   dues	   institucions:	   Institut	   Nacional	   d’Estadística	   (INE)	   pel	   cas	   de	   les	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províncies	   espanyoles,	   i	   Eurostat	   per	   la	   resta	   de	   zones	   europees.	   De	   la	  mateixa	  manera,	   les	   dades	   referents	   als	   anys	   futurs	   també	   s’han	   obtingut	   a	  partir	  de	  projeccions	  del	  INE	  en	  el	  cas	  de	  les	  províncies	  espanyoles	  i	  Eurostat	  per	  la	  resta	  de	  zones	  del	  continent.	  	  
	  
• PIB:	   També	   com	   la	   població,	   l’INE	   és	   útil	   per	   aconseguir	   dades	   de	   l’any	   de	  referència	   a	   nivell	   regional	   espanyol	   i	   Eurostat	   ho	   és	   per	   a	   les	   regions	  europees.	  Alhora	  de	  trobar	  prognosis	  del	  PIB	  de	  les	  diferents	  zones,	  degut	  a	  la	  situació	   de	   crisi	   econòmica	   dels	   darrers	   anys,	   tots	   aquells	   estudis	   realitzats	  abans	   de	   la	   seva	   detecció	   no	   són	   vàlids	   per	   a	   la	   seva	   utilització.	   A	   més,	   la	  majoria	  d’estimacions	  realitzades	  per	  organismes	  i	  institucions	  internacionals	  són	  en	  general	  molt	  a	  curt	  termini	  i	  a	  nivell	  nacional.	  Tot	  i	  això,	  s’ha	  obtingut	  les	  dades	  de	  prediccions	  de	  PIB	  per	  països	  del	   International	  Macroeconomic	  
Data	   Set	   del	   Economic	   Research	   Service,	   USDA.	   S’han	   obtingut	   projeccions	  futures	  del	  PIB	  estatals	  en	  unitats	  de	  bilions	  de	  dòlars,	  que	  s’han	  	  convertit	  a	  Euros	   aplicant	   el	   canvi	   mig	   de	   divisa	   de	   l’any	   2011	   (1€=1,3927$),	   i	   s’ha	  	  assumit	  la	  hipòtesis	  que	  aquest	  canvi	  de	  divisa	  es	  manté	  constant	  en	  el	  temps	  d’estudi.	  	   	  Amb	  caràcter	  previ	  a	  presentar	  els	  resultats	  obtinguts,	  cal	  comentar	  	  que	  les	  prediccions	  que	  s’han	  aconseguit	  (tant	  pel	  que	  fa	  a	  la	  població	  com	  el	  PIB)	  són	  en	  termes	  estatals	  i	  no	  regionals	  i,	  	  per	  tant,	  	  en	  els	  casos	  de	  països	  dividits	  en	  regions	  (bàsicament	  Espanya,	  França	  i	  Alemanya),	  s’ha	  aplicat	  el	  creixement	  estatal	  ponderat	  pel	  percentatge	  de	  cada	  regió	   respecte	   el	   país	   total	   constant	   de	   l’any	   de	   referència	   (2011).	   És	   a	   dir,	   que	   les	  variacions	   de	   les	   propietats	   de	   les	   regions	   d’un	   país	   varien	   de	   tal	   manera	   que	   les	  proporcions	  entre	  elles	  i	  el	  total	  de	  l’estat	  es	  mantenen	  constants	  a	  l’any	  de	  referència.	  	  Pel	  que	  fa	  als	  anys	  d’estudi	  escollits,	  a	  part	  de	  l’any	  de	  referència	  de	  partida	  (2011),	  s’ha	  escollit	   un	   any	   a	   curt	   termini	   (2015),	   un	   any	   a	   mitjà	   termini	   (2020)	   i	   un	   any	   com	   a	  escenari	  de	   llarg	  termini	  (2025).	  En	  cada	  un	  d’aquests	  casos	  es	  consideraran	  hipòtesis	  diferents	  pel	  que	  fa	  a	  les	  funcions	  d’utilitat	  dels	  diferents	  modes	  que	  permetran	  obtenir	  modificacions	  en	  les	  distribucions	  de	  modalitat	  de	  transport	  respecte	  el	  2011.	  	  Tot	  seguit	  s’exposen	  els	  valors	  per	  a	  cada	  zona	  pel	  que	   fa	  a	  Població	   i	  PIB,	  pels	  quatre	  anys	  considerats	  (Taules	  39	  i	  40).	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  S’observa	   (Taula	   39)	   com	   el	   cas	   dels	   territoris	   espanyols	   és	   diferent	   que	   la	   resta	   de	  zones	   en	   general,	   ja	   que,	   llevat	   de	   	   la	   zona	   del	   sud	   d’Espanya,	   	   la	   resta	   de	   províncies	  experimenten	  un	  decreixement	  en	  quant	  a	  població	  en	  el	  període	  entre	  2001	  i	  2020.	  La	  resta	  de	  zones,	  en	  general,	   	   tenen	  unes	   tendències	  positives.	  Pràcticament	  en	   totes	   les	  zones	  es	  donen	  variacions	  positives	  de	  la	  població	  en	  el	  període	  entre	  2020	  i	  2025.	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
2011 2015 2020 2025
Província.València 2.559.199...... 2.491.681...... 2.361.285...... 2.449.719......
Província.Castelló 595.574......... 575.106......... 544.173......... 570.096.........
Província.Tarragona 803.859......... 790.074......... 758.509......... 769.471.........
Povíncia.Barcelona 5.505.667...... 5.340.933...... 5.022.440...... 5.270.139......
Província.Girona 747.036......... 734.770......... 700.838......... 715.078.........
Resta.CA.Mediterrani 7.730.114...... 7.771.490...... 7.689.234...... 7.399.426......
ÎLE.DE.FRANCE. 11.852.851... 12.071.203... 12.341.751... 12.592.714...
BASSIN.PARISIEN. 10.768.854... 10.967.237... 11.213.042... 11.441.053...
NORD.O.PASODEOCALAIS. 4.042.015...... 4.116.477...... 4.208.738...... 4.294.320......
EST. 5.376.422...... 5.475.466...... 5.598.186...... 5.712.022......
OUEST. 8.596.653...... 8.755.020...... 8.951.243...... 9.133.262......
SUDOOUEST. 6.898.725...... 7.025.813...... 7.183.280...... 7.329.348......
CENTREOEST. 7.634.223...... 7.774.860...... 7.949.115...... 8.110.757......
MÉDITERRANÉE. 7.900.601...... 8.046.145...... 8.226.481...... 8.393.762......
11.000.638... 11.336.943... 11.824.225... 12.349.354...
16.655.799... 16.876.904... 17.132.291... 17.370.469...
60.626.442... 60.944.960... 61.961.266... 63.010.591...
BADENOWÜRTTEMBERG. 10.753.880... 10.616.740... 10.607.316... 10.566.282...
BAYERN. 12.538.696... 12.378.795... 12.367.807... 12.319.963...
BERLIN. 3.460.725...... 3.416.592...... 3.413.559...... 3.400.354......
BRANDENBURG. 2.503.273...... 2.471.350...... 2.469.156...... 2.459.604......
BREMEN. 660.706......... 652.280......... 651.701......... 649.180.........
HAMBURG. 1.786.448...... 1.763.666...... 1.762.101...... 1.755.284......
HESSEN. 6.067.021...... 5.989.651...... 5.984.334...... 5.961.184......
MECKLENBURGOVORPOMMERN. 1.642.327...... 1.621.383...... 1.619.944...... 1.613.677......
NIEDERSACHSEN. 7.918.293...... 7.817.314...... 7.810.375...... 7.780.161......
NORDRHEINOWESTFALEN. 17.845.154... 17.617.582... 17.601.943... 17.533.851...
RHEINLANDOPFALZ. 4.003.745...... 3.952.687...... 3.949.178...... 3.933.901......
SAARLAND. 1.017.567...... 1.004.590...... 1.003.699...... 999.816.........
SACHSEN. 4.149.477...... 4.096.560...... 4.092.924...... 4.077.091......
SACHSENOANHALT. 2.335.006...... 2.305.229...... 2.303.182...... 2.294.273......
SCHLESWIGOHOLSTEIN. 2.834.259...... 2.798.115...... 2.795.631...... 2.784.816......
THÜRINGEN. 2.235.025...... 2.206.523...... 2.204.564...... 2.196.036......
11.309.885... 10.977.945... 10.703.417... 10.390.233...
63.022.532... 64.643.370... 66.693.272... 68.650.229...
5.560.628...... 5.649.584...... 5.773.812...... 5.915.450......












Taula	  39.	  Previsions	  de	  població	  per	  a	  cada	  territori	  pels	  escenaris	  futurs	  de	  
l’estudi.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  amb	  dades	  del	  INE	  i	  Eurostat	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  Pel	  que	  fa	  a	  les	  projeccions	  territorials	  del	  PIB,	  s’observa	  (Taula	  40)	  com	  en	  quasi	  totes	  les	  zones	  el	  període	  de	  2011-­‐2015	  està	  caracteritzat	  per	  descensos,	  fruit	  de	  la	  profunda	  crisi	  econòmica	  iniciada	  uns	  anys	  anteriors.	  Aquesta	  tendència,	  però,	  s’inverteix	  a	  partir	  de	  2015	  i	  llavors	  tots	  els	  territoris	  experimenten	  creixement	  de	  PIB	  fins	  el	  2025.	  	  Un	   cop	   definits	   els	   diferents	   valors	   de	   població	   i	   PIB	   per	   a	   cada	   escenari	   temporal	  d’estudi,	   es	  pot	  obtenir	  per	  a	   cada	  un	  d’ells	   i	  per	  a	   cada	   regió	  el	   factor	  de	  creixement,	  d’acord	  amb	  la	  fórmula	  descrita	  en	  la	  pàgina	  107.	  	  A	  la	  taula	  següent	  es	  recullen	  tots	  els	  factors	  de	  creixement	  obtinguts	  (Taula	  41):	  
2011 2015 2020 2025
Província.València 43,230....... 41,553....... 44,549....... 48,049.......
Província.Castelló 10,872....... 10,450....... 11,204....... 12,084.......
Província.Tarragona 17,381....... 16,706....... 17,911....... 19,318.......
Povíncia.Barcelona 115,790..... 111,297..... 119,322..... 128,697.....
Província.Girona 15,818....... 15,204....... 16,300....... 17,581.......
Resta.CA.Mediterrani 110,175..... 105,901..... 113,536..... 122,457.....
ÎLE.DE.FRANCE. 498,910..... 505,889..... 548,214..... 590,582.....
BASSIN.PARISIEN. 222,765..... 225,881..... 244,779..... 263,696.....
NORD.O.PASODEOCALAIS. 82,225....... 83,376....... 90,351....... 97,334.......
EST. 112,082..... 113,650..... 123,158..... 132,676.....
OUEST. 182,566..... 185,120..... 200,608..... 216,112.....
SUDOOUEST. 149,819..... 151,915..... 164,624..... 177,347.....
CENTREOEST. 185,628..... 188,224..... 203,972..... 219,736.....
MÉDITERRANÉE. 176,358..... 178,825..... 193,786..... 208,763.....
292,433..... 297,990..... 331,009..... 364,601.....
495,555..... 481,793..... 516,983..... 556,937.....
1.262,276. 1.232,300. 1.319,707. 1.414,710.
BADENOWÜRTTEMBERG. 320,202..... 334,767..... 362,783..... 392,749.....
BAYERN. 381,624..... 398,982..... 432,372..... 468,087.....
BERLIN. 84,594....... 88,442....... 95,843....... 103,760.....
BRANDENBURG. 47,235....... 49,384....... 53,517....... 57,937.......
BREMEN. 22,546....... 23,571....... 25,544....... 27,654.......
HAMBURG. 78,159....... 81,714....... 88,553....... 95,868.......
HESSEN. 189,176..... 197,781..... 214,333..... 232,037.....
MECKLENBURGOVORPOMMERN. 29,673....... 31,023....... 33,619....... 36,396.......
NIEDERSACHSEN. 187,592..... 196,125..... 212,539..... 230,095.....
NORDRHEINOWESTFALEN. 478,648..... 500,420..... 542,299..... 587,094.....
RHEINLANDOPFALZ. 96,129....... 100,502..... 108,912..... 117,909.....
SAARLAND. 26,349....... 27,547....... 29,853....... 32,318.......
SACHSEN. 79,778....... 83,407....... 90,387....... 97,853.......
SACHSENOANHALT. 43,052....... 45,011....... 48,778....... 52,807.......
SCHLESWIGOHOLSTEIN. 63,055....... 65,923....... 71,440....... 77,341.......
THÜRINGEN. 40,625....... 42,473....... 46,028....... 49,830.......
167,737..... 158,099..... 172,002..... 187,128.....
1.674,223. 1.760,892. 1.989,318. 2.247,376.
187,189..... 191,699..... 208,085..... 224,233.....
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  40.	  Previsions	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  Finalment,	  per	  a	  obtenir	  les	  previsions	  de	  demanda	  pel	  anys	  d’estudi	  futurs,	  cal	  aplicar	  el	  model	   de	  Fratar	   tal	   	   com	   s’expressa	   en	   les	   equacions	  de	   la	  pàgina	  107,	   aplicant	   els	  diferents	   coeficients	   a	   la	   matriu	   O/D	   de	   fluxos	   totals	   referenciada	   a	   l’any	   2011	   (tij).	  Realitzant	  aquest	  procés,	  s’obtenen	  tres	  matriu	  O/D	  (una	  per	  a	  cada	  any	  d’estudi)	  en	  les	  quals	   hi	   consten	   els	   fluxos	   totals	   de	   mercaderies	   entre	   cada	   parella	   de	   zones	  considerades.	  Aquestes	   	  matrius	  es	  poden	  trobar	  a	   les	  pàgines	  següents,	  seguint	   l’odre	  cronològic	  respectiu	  pels	  anys	  2015,	  2020	  i	  2025	  (Taules	  42,43,	  44,	  45,	  46	  i	  47).	  	  Comentar	  que,	  	  per	  raons	  i	  	  criteris	  pràctics	  i	  	  per	  a	  que	  les	  matrius	  siguin	  intel·ligibles,	  cadascuna	  	  s’ha	  partit	  en	  dues.	  	  
2015 2020 2025
Província.València 0,94 0,95 1,06
Província.Castelló 0,93 0,94 1,06
Província.Tarragona 0,94 0,97 1,06
Povíncia.Barcelona 0,93 0,94 1,06
Província.Girona 0,95 0,97 1,06
Resta.CA.Mediterrani 0,97 1,03 1,06
ÎLE.DE.FRANCE. 1,03 1,14 1,26
BASSIN.PARISIEN. 1,03 1,14 1,26
NORD.N.PASNDENCALAIS. 1,03 1,14 1,26
EST. 1,03 1,14 1,26
OUEST. 1,03 1,14 1,26
SUDNOUEST. 1,03 1,14 1,26
CENTRENEST. 1,03 1,14 1,26




BADENNWÜRTTEMBERG. 1,03 1,12 1,21
BAYERN. 1,03 1,12 1,21
BERLIN. 1,03 1,12 1,21
BRANDENBURG. 1,03 1,12 1,21
BREMEN. 1,03 1,12 1,21
HAMBURG. 1,03 1,12 1,21
HESSEN. 1,03 1,12 1,21
MECKLENBURGNVORPOMMERN. 1,03 1,12 1,21
NIEDERSACHSEN. 1,03 1,12 1,21
NORDRHEINNWESTFALEN. 1,03 1,12 1,21
RHEINLANDNPFALZ. 1,03 1,12 1,21
SAARLAND. 1,03 1,12 1,21
SACHSEN. 1,03 1,12 1,21
SACHSENNANHALT. 1,03 1,12 1,21
SCHLESWIGNHOLSTEIN. 1,03 1,12 1,21
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  41.	  Factors	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  temporal.	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Província*València 31627907,3 7886545,9 332447,9 2466122,5 316136,7 23542472,0 17394,8 46386,6 11352,6 33725,4 16628,6 57654,1 101237,8 631598,5 66392,8 105086,2 219870,0
Província*Castelló 7878660,5 1965675,8 82866,8 544774,0 75420,9 5868017,8 12755,6 31983,0 18003,2 28706,9 11736,6 24204,7 49437,8 139673,0 64325,8 46627,5 146669,2
Província*Tarragona 362074,3 89167,2 2101386,8 13492086,1 1832480,9 500441,8 44916,6 81978,2 11486,1 36938,5 22205,3 96574,4 110896,3 342915,6 113143,2 75784,7 332036,8
Povíncia*Barcelona 2355449,7 587294,9 13450648,6 87174712,2 12123869,6 3300433,5 294683,0 351842,8 123221,4 219751,2 198489,9 353709,6 472181,3 1598517,1 359122,2 228317,0 905563,8
Província*Girona 335980,8 81240,0 1835302,1 12156253,1 1663261,2 446746,0 70766,5 58502,9 16609,4 37512,3 77683,5 248516,3 88067,1 576486,3 26753,3 19219,2 5811,5
Resta*Prov.*Mediterrani 25503237,5 6362590,6 449503,1 3074513,6 407457,8 150929624,0 16809,5 25605,1 8022,7 67952,7 19125,5 34103,8 111651,3 1115898,5 47890,4 131708,4 375132,9
ÎLE*DE*FRANCE* 15830,6 0,0 4516,7 141897,5 19423,4 5489,1
BASSIN*PARISIEN* 68672,5 8403,8 33003,7 624837,6 103741,9 27439,5
NORD*E*PASEDEECALAIS* 10699,0 0,0 28275,0 138139,8 7676,6 5487,3
EST* 50136,2 0,0 46078,0 222448,7 36566,7 17592,7
OUEST* 11817,7 3760,5 6323,7 172969,0 31424,2 4345,7
SUDEOUEST* 17377,8 9718,9 48989,1 619181,9 329602,9 29498,1
CENTREEEST* 75184,6 31203,3 28497,4 669211,4 86286,5 39363,6
MÉDITERRANÉE* 210462,7 62808,5 188758,8 2077835,6 374858,6 157786,5
Bèlgica 75030,8 16630,8 123421,0 491390,7 30794,8 45318,1
Holanda 49950,7 0,0 32491,0 369771,0 41335,7 60368,1
Itàlia 282720,4 95079,0 130766,6 1235096,3 217979,5 287159,9
BADENEWÜRTTEMBERG* 55438,3 0,0 45788,1 320321,8 18934,0 54684,5
BAYERN* 44765,4 16142,4 39924,4 283023,3 0,0 38037,9
BERLIN* 8735,7 0,0 7101,4 40765,7 0,0 2401,3
BRANDENBURG* 11323,5 0,0 3968,8 57742,4 0,0 1111,2
BREMEN* 720,0 0,0 4144,9 24675,8 0,0 3740,8
HAMBURG* 10527,5 0,0 11978,7 85117,1 0,0 5105,5
HESSEN* 47257,0 0,0 41610,4 140923,8 14450,2 1671,6
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 947,9 0,0 3402,1 26615,4 0,0 3769,5
NIEDERSACHSEN* 33841,1 9941,5 23419,8 146327,7 18278,0 13992,9
NORDRHEINEWESTFALEN* 158370,0 5522,0 97902,1 470365,9 37228,0 48523,4
RHEINLANDEPFALZ* 25349,0 450,4 42337,2 167521,3 6312,1 23004,8
SAARLAND* 53475,0 0,0 4469,0 17545,6 0,0 103,0
SACHSEN* 13024,5 0,0 16615,5 51592,8 5412,9 2823,9
SACHSENEANHALT* 12258,6 0,0 11027,8 40434,0 0,0 16365,3
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 5579,1 0,0 9578,3 58036,9 8799,3 2302,7
THÜRINGEN* 4420,1 0,0 10862,5 54745,7 2032,1 158,9
Grècia 3358,4 0,0 0,0 18986,0 4802,7 0,0
Gran*Bretanya 95698,0 0,0 16062,7 248609,1 17704,2 3585,2
Dinamarca 0,0 5795,4 15457,7 55549,6 5222,6 12892,5
Resta*Europa 206494,6 46209,0 183009,2 864390,6 83805,5 131038,4
Origen
Destí
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Província-València 204008,3 91013,4 27629,4 3352,4 18030,8 41129,6 45338,6 12678,8 41291,1 174323,5 46788,0 44379,6 8062,2 16507,6 23858,4 33331,5 9789,6 93072,9 44718,0 542210,4
Província-Castelló 18639,4 27123,3 5468,8 0,0 17221,6 9459,4 6494,6 0,0 0,0 55227,7 15701,7 0,0 9458,4 4469,5 4969,1 8718,8 0,0 1052,1 0,0 263628,8
Província-Tarragona 46469,0 117175,6 23442,1 9514,7 10549,9 19710,2 34323,9 14958,0 43395,2 118647,7 45956,4 15452,1 18079,1 9157,1 18190,2 15364,5 0,0 75152,6 22512,3 152574,9
Povíncia-Barcelona 150915,8 163287,5 24809,0 13151,4 38822,0 43669,4 108355,8 8382,4 154555,6 357840,3 118819,5 28927,0 35198,3 31244,9 34678,8 25965,0 23824,8 294193,7 102617,2 926937,1
Província-Girona 24141,0 29241,3 0,0 1270,1 10715,2 2033,0 7143,4 0,0 19858,2 32030,4 5603,4 0,0 5080,7 0,0 761,7 4837,0 1352,2 12029,3 5118,0 177432,8
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Província*València 31558369,7 7858673,4 338455,3 2457887,5 319514,0 24310980,2 19109,2 50937,8 12476,9 36940,1 18254,7 63236,9 110956,6 689880,8 76172,9 112951,0 236396,0
Província*Castelló 7842764,7 1954101,9 84166,0 541678,6 76047,4 6045139,3 13979,9 35038,6 19739,8 31369,3 12854,1 26486,2 54056,6 152202,4 73628,4 49999,2 157322,5
Província*Tarragona 368116,1 90533,5 2179685,0 13700598,1 1886986,3 526616,7 50272,0 91715,5 12861,1 41222,1 24835,7 107921,1 123832,4 381631,8 132254,0 82993,5 363726,8
Povíncia*Barcelona 2349577,4 585044,1 13688226,3 86849693,5 12248653,4 3407676,7 323582,7 386193,2 135363,0 240601,4 217806,1 387797,6 517298,5 1745406,2 411846,5 245313,2 973254,5
Província*Girona 339525,4 81986,9 1892181,6 12269531,3 1702384,6 467279,6 78725,1 65056,1 18485,2 41609,4 86360,4 276036,1 97745,8 637698,5 31083,1 20920,3 6327,7
Resta*Prov.*Mediterrani 26337356,9 6561929,4 473700,3 3171842,0 426268,5 161276947,7 19116,1 29106,5 9127,6 77044,2 21734,3 38720,9 126669,8 1261607,1 56877,2 146532,6 417487,0
ÎLE*DE*FRANCE* 17417,1 0,0 5069,5 155916,5 21642,8 6251,5
BASSIN*PARISIEN* 75529,2 9230,5 37030,4 686340,1 115557,1 31240,2
NORD*E*PASEDEECALAIS* 11762,6 0,0 31712,3 151677,1 8547,5 6244,9
EST* 55067,7 0,0 51631,2 244018,7 40677,0 20001,8
OUEST* 13003,2 4132,2 7098,2 190074,6 35018,0 4949,8
SUDEOUEST* 19091,0 10662,8 54904,3 679361,2 366727,5 33544,5
CENTREEEST* 82684,1 34269,6 31971,5 735015,8 96105,1 44811,8
MÉDITERRANÉE* 231295,9 68933,0 211626,1 2280597,4 417229,4 179498,3
Bèlgica 86162,9 19072,6 144591,6 563580,3 35815,9 53869,7
Holanda 53906,2 0,0 35771,5 398548,5 45179,8 67435,9
Itàlia 304691,3 102330,1 143774,5 1329413,9 237927,5 320336,0
BADENEWÜRTTEMBERG* 59455,7 0,0 50097,2 343101,2 20565,9 60706,1
BAYERN* 48042,8 17301,0 43711,6 303358,2 0,0 42256,6
BERLIN* 9384,7 0,0 7782,7 43737,9 0,0 2670,3
BRANDENBURG* 12181,6 0,0 4355,5 62036,9 0,0 1237,5
BREMEN* 772,4 0,0 4536,1 26436,8 0,0 4153,7
HAMBURG* 11312,3 0,0 13131,1 91344,7 0,0 5679,0
HESSEN* 50756,7 0,0 45592,8 151166,2 15718,6 1858,5
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 1017,2 0,0 3724,5 28525,0 0,0 4187,2
NIEDERSACHSEN* 36326,2 10657,2 25646,6 156873,4 19871,0 15548,1
NORDRHEINEWESTFALEN* 169961,2 5918,2 107187,0 504151,4 40463,7 53903,8
RHEINLANDEPFALZ* 27188,1 482,4 46325,1 179448,3 6856,6 25540,1
SAARLAND* 57418,7 0,0 4895,3 18815,5 0,0 114,5
SACHSEN* 13979,8 0,0 18193,8 55306,3 5884,1 3137,5
SACHSENEANHALT* 13109,8 0,0 12032,0 43188,7 0,0 18114,9
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 5993,5 0,0 10497,2 62267,7 9573,7 2560,7
THÜRINGEN* 4752,4 0,0 11914,7 58786,3 2212,8 176,8
Grècia 3538,8 0,0 0,0 19979,6 5125,2 0,0
Gran*Bretanya 110773,7 0,0 18967,6 287400,7 20754,7 4295,9
Dinamarca 0,0 6351,5 17306,3 60885,8 5804,8 14644,9
Resta*Europa 235115,0 52543,0 212579,8 982955,3 96642,0 154438,8
Origen
Destí
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Província-València 217314,1 97059,4 29271,4 3572,7 19316,0 43839,0 48414,9 13577,1 44139,5 185820,8 50038,3 47529,4 8589,4 17560,9 25402,1 35613,0 10235,3 107529,2 48784,7 614560,5
Província-Castelló 19808,3 28857,0 5780,1 0,0 18405,8 10058,8 6919,0 0,0 0,0 58731,4 16753,0 0,0 10053,1 4743,4 5278,1 9293,7 0,0 1212,6 0,0 298102,8
Província-Tarragona 50435,6 127320,3 25306,6 10331,6 11514,8 21405,6 37344,7 16319,6 47264,0 128863,0 50075,8 16860,6 19625,4 9925,7 19733,4 16725,9 0,0 88459,2 25024,1 176198,5
Povíncia-Barcelona 160706,9 174075,1 26277,3 14011,0 41571,8 46530,5 115666,1 8972,7 165155,0 381313,8 127024,4 30967,4 37487,7 33228,4 36911,0 27731,8 24900,6 339738,0 111914,1 ########
Província-Girona 26043,5 31581,1 0,0 1370,8 11624,5 2194,6 7725,2 0,0 21497,9 34578,1 6068,8 0,0 5481,9 0,0 821,4 5233,7 1431,7 14073,6 5654,7 203667,6
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Província*València 36239339,1 9113276,6 374749,1 2815752,0 355930,7 26338696,5 21266,9 56711,7 13869,7 41300,9 20342,2 70581,4 123930,5 775098,1 88852,1 125853,0 262552,5
Província*Castelló 9093046,9 2287953,1 94089,5 626526,4 85531,3 6612777,7 15708,4 39386,4 22154,8 35410,8 14462,2 29847,5 60959,6 172653,8 86712,1 56248,1 176415,5
Província*Tarragona 408189,9 101379,2 2330635,0 15156817,3 2029916,7 550867,3 54032,7 98615,0 13807,3 44508,7 26727,9 116328,2 133572,1 414060,2 148984,1 89301,9 390120,5
Povíncia*Barcelona 2693481,2 677290,7 15131911,9 99335011,3 13622702,0 3684963,3 359568,8 429309,5 150245,2 268579,4 242339,1 432161,7 576877,9 1957799,6 479657,1 272893,5 1079213,5
Província*Girona 378544,6 92310,6 2034300,8 13647970,8 1841360,0 491462,8 85077,7 70333,2 19954,0 45172,8 93449,2 299168,7 106011,0 695669,9 35206,9 22633,6 6824,0
Resta*Prov.*Mediterrani 28537008,5 7179989,6 494818,6 3428107,7 447994,1 164906662,2 20069,0 30569,7 9571,4 81264,1 22847,8 40771,0 133471,3 1337322,1 62586,5 154036,6 437448,0
ÎLE*DE*FRANCE* 19359,8 0,0 5434,4 172927,2 23341,3 6554,1
BASSIN*PARISIEN* 83999,7 10366,9 39717,3 761636,1 124693,9 32770,4
NORD*E*PASEDEECALAIS* 13088,3 0,0 34030,2 168400,8 9227,9 6554,1
EST* 61376,0 0,0 55496,1 271369,7 43987,4 21027,7
OUEST* 14451,7 4637,8 7608,2 210784,9 37761,3 5188,7
SUDEOUEST* 21282,2 12003,8 59025,8 755654,5 396649,6 35271,9
CENTREEEST* 91956,3 38488,5 34291,1 815644,9 103703,1 47006,5
MÉDITERRANÉE* 257559,0 77517,2 227264,1 2533945,0 450779,6 188531,0
Bèlgica 100509,9 22467,8 162659,8 655964,6 40536,0 59272,5
Holanda 59765,3 0,0 38246,4 440882,8 48599,0 70522,5
Itàlia 337615,7 114505,9 153632,2 1469769,4 255785,0 334814,4
BADENEWÜRTTEMBERG* 65098,6 0,0 52897,5 374827,8 21847,4 62696,0
BAYERN* 52528,5 19102,9 46090,5 330947,2 0,0 43579,3
BERLIN* 10245,0 0,0 8193,8 47642,5 0,0 2749,6
BRANDENBURG* 13268,1 0,0 4575,2 67423,1 0,0 1271,3
BREMEN* 845,3 0,0 4787,6 28869,3 0,0 4288,0
HAMBURG* 12345,0 0,0 13819,7 99464,5 0,0 5845,4
HESSEN* 55433,0 0,0 48020,5 164729,4 16656,0 1914,5
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 1112,6 0,0 3928,7 31131,3 0,0 4319,9
NIEDERSACHSEN* 39708,8 11764,5 27036,3 171101,5 21074,9 16031,0
NORDRHEINEWESTFALEN* 185864,2 6535,8 113041,2 550101,7 42932,7 55601,4
RHEINLANDEPFALZ* 29762,8 533,3 48905,2 196004,4 7282,5 26372,1
SAARLAND* 62709,2 0,0 5156,0 20503,8 0,0 117,9
SACHSEN* 15285,2 0,0 19184,2 60336,8 6242,1 3235,7
SACHSENEANHALT* 14420,4 0,0 12762,8 47398,5 0,0 18796,6
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 6544,9 0,0 11054,8 67846,7 10143,4 2637,5
THÜRINGEN* 5181,4 0,0 12527,7 63951,7 2340,8 181,8
Grècia 3777,6 0,0 0,0 21281,2 5308,3 0,0
Gran*Bretanya 130205,6 0,0 21501,5 337077,4 23670,1 4762,6
Dinamarca 0,0 7203,9 18744,4 68229,3 6325,3 15515,3
Resta*Europa 271730,0 61324,5 236931,6 1133503,0 108366,7 168360,8
Origen
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Província-València 240302,7 107119,8 32670,5 3948,3 21148,3 48418,7 53317,4 14877,8 48532,6 205233,6 54955,5 52075,8 9494,6 19461,9 28110,9 39169,4 11051,7 126628,4 55278,7 714613,7
Província-Castelló 22115,2 32155,5 6513,7 0,0 20346,0 11216,8 7693,1 0,0 0,0 65493,5 18576,8 0,0 11219,8 5307,7 5897,4 10320,4 0,0 1441,8 0,0 349980,8
Província-Tarragona 53855,9 135694,3 27273,3 11025,8 12175,1 22830,1 39715,3 17270,3 50185,9 137439,6 53111,1 17840,4 20948,7 10622,2 21087,7 17765,3 0,0 100604,2 27381,3 197855,4
Povíncia-Barcelona 177410,4 191801,5 29276,6 15458,3 45444,1 51306,1 127171,4 9816,8 181300,8 420451,7 139284,6 33876,3 41369,0 36762,9 40778,4 30452,1 26842,8 399469,0 126598,5 1219242,6
Província-Girona 27961,6 33842,3 0,0 1470,9 12358,4 2353,4 8260,5 0,0 22951,8 37081,2 6471,9 0,0 5883,6 0,0 882,5 5589,4 1501,0 16093,5 6221,2 229951,8


































Taula	  47.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  transport	  terrestre	  totals	  per	  a	  l’any	  2025,	  en	  tones.	  Part	  2.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  
	   118	  
A	   partir	   dels	   nous	   fluxos	   de	   mercaderies	   totals	   terrestres	   per	   als	   tres	   escenaris	  plantejats	  en	  els	  anys	  futurs,	  és	  possible	  calcular	  com	  cadascun	  ha	  variat	  	  respecte	  el	  seu	  anterior.	   És	   a	   dir,	   es	   pot	   calcular	   la	   tendència	   que	   han	   seguit	   dins	   de	   cada	   interval	  temporal:	   el	   2015	   comparat	   amb	   l’any	   de	   referència	   2011,	   el	   2020	   comparat	   amb	  l’anterior	  2015	  i	  finalment	  el	  2025	  comparat	  amb	  l’any	  2020.	  	  	  D’aquesta	  manera	  es	  té	  una	  idea	  de	  com	  evolucionaran	  els	  fluxos	  al	  llarg	  del	  temps	  i	  es	  poden	  relacionar	  les	  seves	  tendències	  amb	  les	  de	  les	  previsions	  de	  població	  i	  PIB.	  	  Així	   doncs,	   a	   les	   pàgines	   següents	   es	   troben	   les	   tres	   comparacions	   temporals	  esmentades,	   on	   en	   cada	   taula	   es	   compara	   els	   resultats	   entre	   dos	   escenaris	   temporals	  consecutius	  (Taules	  48,	  49	  ,	  50,	  51,	  52	  ,	  53).	  	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  






























































































































Província*València E7,65% E8,38% E6,46% E7,72% E6,45% E5,27% 2,51% 2,51% 2,58% 2,34% 2,45% 2,37% 2,38% 2,12% 4,22% E2,47% E2,79%
Província*Castelló E8,47% E9,19% E7,29% E8,54% E7,28% E6,11% 1,60% 1,60% 1,67% 1,43% 1,54% 1,47% 1,47% 1,22% 3,30% E3,34% E3,65%
Província*Tarragona E6,56% E7,30% E5,36% E6,63% E5,35% E4,16% 3,71% 3,72% 3,79% 3,54% 3,65% 3,58% 3,58% 3,33% 5,45% E1,32% E1,65%
Povíncia*Barcelona E7,62% E8,35% E6,43% E7,69% E6,42% E5,24% 2,54% 2,54% 2,61% 2,37% 2,48% 2,40% 2,41% 2,15% 4,25% E2,44% E2,76%
Província*Girona E6,46% E7,20% E5,25% E6,53% E5,24% E4,05% 3,83% 3,83% 3,90% 3,66% 3,77% 3,69% 3,70% 3,44% 5,56% E1,21% E1,54%
Resta*Prov.*Mediterrani E5,27% E6,02% E4,04% E5,34% E4,04% E2,83% 5,16% 5,16% 5,23% 4,98% 5,09% 5,02% 5,02% 4,76% 6,91% 0,05% E0,28%
ÎLE*DE*FRANCE* 2,64% 0,00% 3,96% 2,56% 3,97% 5,28%
BASSIN*PARISIEN* 2,62% 1,80% 3,94% 2,54% 3,95% 5,26%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 2,61% 0,00% 3,93% 2,53% 3,93% 5,25%
EST* 2,53% 0,00% 3,85% 2,45% 3,86% 5,17%
OUEST* 2,64% 1,83% 3,96% 2,56% 3,97% 5,29%
SUDEOUEST* 2,49% 1,68% 3,81% 2,41% 3,82% 5,13%
CENTREEEST* 2,63% 1,81% 3,95% 2,55% 3,96% 5,27%
MÉDITERRANÉE* 2,57% 1,75% 3,89% 2,49% 3,90% 5,21%
Bèlgica 4,28% 3,45% 5,62% 4,20% 5,63% 6,97%
Holanda E2,23% 0,00% E0,97% E2,30% E0,96% 0,29%
Itàlia E2,65% E3,42% E1,39% E2,72% E1,38% E0,14%
BADENEWÜRTTEMBERG* 2,43% 0,00% 3,75% 2,35% 3,76% 5,07%
BAYERN* 2,51% 1,69% 3,83% 2,43% 0,00% 5,15%
BERLIN* 2,56% 0,00% 3,88% 2,48% 0,00% 5,21%
BRANDENBURG* 2,65% 0,00% 3,98% 2,57% 0,00% 5,30%
BREMEN* 2,45% 0,00% 3,77% 2,37% 0,00% 5,09%
HAMBURG* 2,57% 0,00% 3,90% 2,49% 0,00% 5,22%
HESSEN* 2,54% 0,00% 3,86% 2,46% 3,87% 5,18%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 2,48% 0,00% 3,80% 2,40% 0,00% 5,12%
NIEDERSACHSEN* 2,51% 1,70% 3,83% 2,43% 3,84% 5,15%
NORDRHEINEWESTFALEN* 2,49% 1,68% 3,81% 2,41% 3,82% 5,13%
RHEINLANDEPFALZ* 2,45% 1,63% 3,77% 2,37% 3,77% 5,08%
SAARLAND* 2,57% 0,00% 3,89% 2,49% 0,00% 5,21%
SACHSEN* 2,49% 0,00% 3,81% 2,41% 3,82% 5,13%
SACHSENEANHALT* 2,25% 0,00% 3,57% 2,17% 0,00% 4,88%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 2,53% 0,00% 3,85% 2,45% 3,86% 5,18%
THÜRINGEN* 2,61% 0,00% 3,93% 2,53% 3,94% 5,25%
Grècia E9,06% 0,00% 0,00% E9,13% E7,88% 0,00%
Gran*Bretanya 7,26% 0,00% 8,64% 7,18% 8,65% 10,02%
Dinamarca 0,00% 2,37% 4,52% 3,11% 4,53% 5,85%
Resta*Europa 4,05% 3,22% 5,39% 3,97% 5,40% 6,73%
Origen
Destí
Taula	  48.	  Variacions	  de	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  terrestres	  entre	  2015	  i	  2011,	  en	  tones.	  Part	  1.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  


















































































































































Província-València 1,96% 2,04% 1,57% 1,97% 2,40% 2,02% 2,13% 2,35% 2,18% 2,01% 2,25% 2,35% 1,98% 1,87% 1,93% 2,20% &9,53% 7,10% 2,73% 3,73%
Província-Castelló 1,06% 1,14% 0,67% 0,00% 1,49% 1,11% 1,22% 0,00% 0,00% 1,11% 1,34% 0,00% 1,08% 0,97% 1,03% 1,29% 0,00% 6,15% 0,00% 2,81%
Província-Tarragona 3,16% 3,24% 2,76% 3,17% 3,60% 3,22% 3,33% 3,55% 3,38% 3,21% 3,45% 3,55% 3,18% 3,07% 3,13% 3,40% 0,00% 8,36% 3,94% 4,95%
Povíncia-Barcelona 1,99% 2,07% 1,60% 2,00% 2,42% 2,05% 2,16% 2,38% 2,21% 2,04% 2,28% 2,38% 2,01% 1,90% 1,96% 2,23% &9,50% 7,13% 2,76% 3,76%
Província-Girona 3,27% 3,36% 0,00% 3,29% 3,71% 3,33% 3,44% 0,00% 3,50% 3,33% 3,57% 0,00% 3,30% 0,00% 3,25% 3,52% &8,36% 8,48% 4,06% 5,06%


































Taula	  49.	  Variacions	  de	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  terrestres	  entre	  2015	  i	  2011,	  en	  tones.	  Part	  2.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  






























































































































Província*València E0,22% E0,35% 1,81% E0,33% 1,07% 3,26% 9,86% 9,81% 9,90% 9,53% 9,78% 9,68% 9,60% 9,23% 14,73% 7,48% 7,52%
Província*Castelló E0,46% E0,59% 1,57% E0,57% 0,83% 3,02% 9,60% 9,55% 9,65% 9,27% 9,52% 9,43% 9,34% 8,97% 14,46% 7,23% 7,26%
Província*Tarragona 1,67% 1,53% 3,73% 1,55% 2,97% 5,23% 11,92% 11,88% 11,97% 11,60% 11,85% 11,75% 11,67% 11,29% 16,89% 9,51% 9,54%
Povíncia*Barcelona E0,25% E0,38% 1,77% E0,37% 1,03% 3,25% 9,81% 9,76% 9,85% 9,49% 9,73% 9,64% 9,56% 9,19% 14,68% 7,44% 7,47%
Província*Girona 1,05% 0,92% 3,10% 0,93% 2,35% 4,60% 11,25% 11,20% 11,29% 10,92% 11,17% 11,07% 10,99% 10,62% 16,18% 8,85% 8,88%
Resta*Prov.*Mediterrani 3,27% 3,13% 5,38% 3,17% 4,62% 6,86% 13,72% 13,67% 13,77% 13,38% 13,64% 13,54% 13,45% 13,06% 18,77% 11,26% 11,29%
ÎLE*DE*FRANCE* 10,02% 0,00% 12,24% 9,88% 11,43% 13,89%
BASSIN*PARISIEN* 9,98% 9,84% 12,20% 9,84% 11,39% 13,85%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 9,94% 0,00% 12,16% 9,80% 11,35% 13,80%
EST* 9,84% 0,00% 12,05% 9,70% 11,24% 13,69%
OUEST* 10,03% 9,88% 12,25% 9,89% 11,44% 13,90%
SUDEOUEST* 9,86% 9,71% 12,07% 9,72% 11,26% 13,72%
CENTREEEST* 9,97% 9,83% 12,19% 9,83% 11,38% 13,84%
MÉDITERRANÉE* 9,90% 9,75% 12,11% 9,76% 11,30% 13,76%
Bèlgica 14,84% 14,68% 17,15% 14,69% 16,31% 18,87%
Holanda 7,92% 0,00% 10,10% 7,78% 9,30% 11,71%
Itàlia 7,77% 7,63% 9,95% 7,64% 9,15% 11,55%
BADENEWÜRTTEMBERG* 7,25% 0,00% 9,41% 7,11% 8,62% 11,01%
BAYERN* 7,32% 7,18% 9,49% 7,18% 0,00% 11,09%
BERLIN* 7,43% 0,00% 9,59% 7,29% 0,00% 11,20%
BRANDENBURG* 7,58% 0,00% 9,74% 7,44% 0,00% 11,36%
BREMEN* 7,27% 0,00% 9,44% 7,14% 0,00% 11,04%
HAMBURG* 7,45% 0,00% 9,62% 7,32% 0,00% 11,23%
HESSEN* 7,41% 0,00% 9,57% 7,27% 8,78% 11,18%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 7,31% 0,00% 9,48% 7,17% 0,00% 11,08%
NIEDERSACHSEN* 7,34% 7,20% 9,51% 7,21% 8,72% 11,11%
NORDRHEINEWESTFALEN* 7,32% 7,17% 9,48% 7,18% 8,69% 11,09%
RHEINLANDEPFALZ* 7,25% 7,11% 9,42% 7,12% 8,63% 11,02%
SAARLAND* 7,37% 0,00% 9,54% 7,24% 0,00% 11,15%
SACHSEN* 7,33% 0,00% 9,50% 7,20% 8,71% 11,10%
SACHSENEANHALT* 6,94% 0,00% 9,11% 6,81% 0,00% 10,69%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 7,43% 0,00% 9,59% 7,29% 8,80% 11,20%
THÜRINGEN* 7,52% 0,00% 9,69% 7,38% 8,89% 11,30%
Grècia 5,37% 0,00% 0,00% 5,23% 6,71% 0,00%
Gran*Bretanya 15,75% 0,00% 18,08% 15,60% 17,23% 19,82%
Dinamarca 0,00% 9,60% 11,96% 9,61% 11,15% 13,59%
Resta*Europa 13,86% 13,71% 16,16% 13,72% 15,32% 17,86%
Origen
Destí
Taula	  50.	  Variacions	  de	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  terrestres	  entre	  2020	  i	  2015,	  en	  tones.	  Part	  1.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  


















































































































































Província-València 6,52% 6,64% 5,94% 6,57% 7,13% 6,59% 6,79% 7,09% 6,90% 6,60% 6,95% 7,10% 6,54% 6,38% 6,47% 6,84% 4,55% 15,53% 9,09% 13,34%
Província-Castelló 6,27% 6,39% 5,69% 0,00% 6,88% 6,34% 6,53% 0,00% 0,00% 6,34% 6,70% 0,00% 6,29% 6,13% 6,22% 6,59% 0,00% 15,26% 0,00% 13,08%
Província-Tarragona 8,54% 8,66% 7,95% 8,59% 9,15% 8,60% 8,80% 9,10% 8,92% 8,61% 8,96% 9,12% 8,55% 8,39% 8,48% 8,86% 0,00% 17,71% 11,16% 15,48%
Povíncia-Barcelona 6,49% 6,61% 5,92% 6,54% 7,08% 6,55% 6,75% 7,04% 6,86% 6,56% 6,91% 7,05% 6,50% 6,35% 6,44% 6,80% 4,52% 15,48% 9,06% 13,30%
Província-Girona 7,88% 8,00% 0,00% 7,93% 8,49% 7,95% 8,14% 0,00% 8,26% 7,95% 8,31% 0,00% 7,90% 0,00% 7,83% 8,20% 5,88% 16,99% 10,49% 14,79%


































Taula	  51.	  Variacions	  de	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  terrestres	  entre	  2020	  i	  2015,	  en	  tones.	  Part	  2.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  






























































































































Província*València 14,83% 15,96% 10,72% 14,56% 11,40% 8,34% 11,29% 11,34% 11,16% 11,81% 11,44% 11,61% 11,69% 12,35% 16,65% 11,42% 11,06%
Província*Castelló 15,94% 17,08% 11,79% 15,66% 12,47% 9,39% 12,36% 12,41% 12,23% 12,88% 12,51% 12,69% 12,77% 13,44% 17,77% 12,50% 12,14%
Província*Tarragona 10,89% 11,98% 6,93% 10,63% 7,57% 4,60% 7,48% 7,52% 7,36% 7,97% 7,62% 7,79% 7,87% 8,50% 12,65% 7,60% 7,26%
Povíncia*Barcelona 14,64% 15,77% 10,55% 14,38% 11,22% 8,14% 11,12% 11,16% 10,99% 11,63% 11,26% 11,44% 11,52% 12,17% 16,47% 11,24% 10,89%
Província*Girona 11,49% 12,59% 7,51% 11,23% 8,16% 5,18% 8,07% 8,11% 7,95% 8,56% 8,21% 8,38% 8,46% 9,09% 13,27% 8,19% 7,84%
Resta*Prov.*Mediterrani 8,35% 9,42% 4,46% 8,08% 5,10% 2,25% 4,99% 5,03% 4,86% 5,48% 5,12% 5,29% 5,37% 6,00% 10,04% 5,12% 4,78%
ÎLE*DE*FRANCE* 11,15% 0,00% 7,20% 10,91% 7,85% 4,84%
BASSIN*PARISIEN* 11,21% 12,31% 7,26% 10,97% 7,91% 4,90%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 11,27% 0,00% 7,31% 11,03% 7,96% 4,95%
EST* 11,46% 0,00% 7,49% 11,21% 8,14% 5,13%
OUEST* 11,14% 12,24% 7,18% 10,90% 7,83% 4,83%
SUDEOUEST* 11,48% 12,58% 7,51% 11,23% 8,16% 5,15%
CENTREEEST* 11,21% 12,31% 7,26% 10,97% 7,91% 4,90%
MÉDITERRANÉE* 11,35% 12,45% 7,39% 11,11% 8,04% 5,03%
Bèlgica 16,65% 17,80% 12,50% 16,39% 13,18% 10,03%
Holanda 10,87% 0,00% 6,92% 10,62% 7,57% 4,58%
Itàlia 10,81% 11,90% 6,86% 10,56% 7,51% 4,52%
BADENEWÜRTTEMBERG* 9,49% 0,00% 5,59% 9,25% 6,23% 3,28%
BAYERN* 9,34% 10,42% 5,44% 9,09% 0,00% 3,13%
BERLIN* 9,17% 0,00% 5,28% 8,93% 0,00% 2,97%
BRANDENBURG* 8,92% 0,00% 5,04% 8,68% 0,00% 2,73%
BREMEN* 9,44% 0,00% 5,55% 9,20% 0,00% 3,23%
HAMBURG* 9,13% 0,00% 5,24% 8,89% 0,00% 2,93%
HESSEN* 9,21% 0,00% 5,32% 8,97% 5,96% 3,01%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 9,38% 0,00% 5,48% 9,14% 0,00% 3,17%
NIEDERSACHSEN* 9,31% 10,39% 5,42% 9,07% 6,06% 3,11%
NORDRHEINEWESTFALEN* 9,36% 10,44% 5,46% 9,11% 6,10% 3,15%
RHEINLANDEPFALZ* 9,47% 10,55% 5,57% 9,23% 6,21% 3,26%
SAARLAND* 9,21% 0,00% 5,33% 8,97% 0,00% 3,01%
SACHSEN* 9,34% 0,00% 5,44% 9,10% 6,08% 3,13%
SACHSENEANHALT* 10,00% 0,00% 6,07% 9,75% 0,00% 3,76%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 9,20% 0,00% 5,31% 8,96% 5,95% 3,00%
THÜRINGEN* 9,03% 0,00% 5,15% 8,79% 5,78% 2,83%
Grècia 6,75% 0,00% 0,00% 6,51% 3,57% 0,00%
Gran*Bretanya 17,54% 0,00% 13,36% 17,28% 14,05% 10,86%
Dinamarca 0,00% 13,42% 8,31% 12,06% 8,97% 5,94%
Resta*Europa 15,57% 16,71% 11,46% 15,32% 12,13% 9,01%
Origen
Destí
Taula	  52.	  Variacions	  de	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  terrestres	  entre	  2025	  i	  2020,	  en	  tones.	  Part	  1.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
	   	   	   Adrià	  Roca	  Puntí	  	  	  


















































































































































Província-València 10,58% 10,37% 11,61% 10,51% 9,49% 10,45% 10,13% 9,58% 9,95% 10,45% 9,83% 9,57% 10,54% 10,83% 10,66% 9,99% 7,98% 17,76% 13,31% 16,28%
Província-Castelló 11,65% 11,43% 12,69% 0,00% 10,54% 11,51% 11,19% 0,00% 0,00% 11,51% 10,89% 0,00% 11,61% 11,90% 11,73% 11,05% 0,00% 18,90% 0,00% 17,40%
Província-Tarragona 6,78% 6,58% 7,77% 6,72% 5,73% 6,65% 6,35% 5,83% 6,18% 6,66% 6,06% 5,81% 6,74% 7,02% 6,86% 6,21% 0,00% 13,73% 9,42% 12,29%
Povíncia-Barcelona 10,39% 10,18% 11,41% 10,33% 9,31% 10,26% 9,95% 9,41% 9,78% 10,26% 9,65% 9,39% 10,35% 10,64% 10,48% 9,81% 7,80% 17,58% 13,12% 16,09%
Província-Girona 7,37% 7,16% 0,00% 7,30% 6,31% 7,24% 6,93% 0,00% 6,76% 7,24% 6,64% 0,00% 7,33% 0,00% 7,45% 6,80% 4,84% 14,35% 10,02% 12,91%


































Taula	  53.	  Variacions	  de	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  terrestres	  entre	  2025	  i	  2020,	  en	  tones.	  Part	  2.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
Tot	   seguit	   es	   procedeix	   a	   analitzar	   els	   resultats	   que	   s’han	   obtingut	   en	   funció	   de	   cada	  interval	  temporal	  considerat:	  	  
§ Interval	   2011-­‐2015.	   Es	   tracta	   de	   l’interval	   a	   curt	   termini,	   i	   s’observen	   dos	  comportaments	   ben	   diferenciats,	   en	   funció	   de	   si	   s’incrementen	   els	   fluxos	   de	  mercaderies	  o	  aquests	  decreixen.	  	  A	  nivell	  de	  fluxos	  internacionals	  destaquen	  els	  descensos	  generalitzats	  de	  fluxos	  de	   mercaderies	   entre	   les	   províncies	   espanyoles	   i	   països	   com	   Holanda,	   Itàlia	   i	  Grècia,	   tant	   a	   nivell	   d’importacions	   com	   a	   nivell	   d’exportacions.	   Això	   s’explica	  perquè	  es	  tracta	  de	  regions	  amb	  factors	  de	  creixement	  lleugerament	  inferiors	  a	  la	  unitat,	  degut	  a	  projeccions	  negatives	  del	  PIB	  i/o	  població	  futurs.	  	  D’altra	   banda,	   la	   resta	   de	   fluxos	   internacionals	   creixen	   moderadament	   (la	  majoria	   entre	   un	   2%	   i	   un	   6%),	   degut	   a	   que	   els	   factors	   de	   creixement	   de	   tals	  regions	   europees	   compensen	   els	   baixos	   factors	   de	   les	   províncies	   espanyoles	   i	  resulten	  en	  creació	  de	  fluxos	  de	  mercaderies.	  	  És	  important	  destacar	  també	  el	  cas	  de	  Gran	  Bretanya,	  que	  augmenta	  entre	  un	  7	  	  i	  un	   10%	   les	   seves	   importacions	   i	   exportacions	   amb	   les	   províncies	   espanyoles.	  Això	   es	   deu	  principalment	   al	   fet	   de	   que	  Gran	  Bretanya	   és	   el	   que	   té	   les	  millors	  projeccions	  percentuals	  de	  PIB	  i	  	  població	  ,	  fet	  que	  es	  tradueix	  en	  el	  major	  factor	  de	  creixement	  pel	  període	  considerat.	  	  És	   rellevant	   comentar	   l’intercanvi	   de	   mercaderies	   interior	   a	   nivell	   espanyol,	  doncs	  degut	  a	  les	  males	  prediccions	  de	  PIB	  i	  a	  la	  pèrdua	  de	  població	  prevista	  en	  la	  majoria	  de	  les	  províncies	  implicades,	  es	  produeixen	  descensos	  en	  els	  fluxos	  de	  mercaderies	  d’entre	  2	   i	  8	  punts,	   aproximadament.	  Això,	   tal	   com	  es	  demostrarà	  més	   endavant,	   tindrà	   conseqüències	   a	   tots	   els	   nivells	   considerats	   en	   aquest	  estudi.	  	  Finalment	  comentar	  un	  aspecte	  que	  serà	  comú	  en	  els	  tres	  intervals	  considerats:	  En	  aquelles	  connexions	  en	   les	  quals	  en	   la	  matriu	  O/D	  de	   l’any	  de	  referència	  no	  existien	  fluxos	  s’han	  mantingut	  constants	  i,	  per	  tant,	  no	  s’ha	  produït	  una	  aparició	  de	  transport.	  Això	  és	  fàcilment	  deduïble	  de	  la	  fórmula	  de	  Fratar,	   ja	  que	  si	  no	  hi	  ha	   flux	   comercial	   entre	   dos	   regions	   a	   l’any	   de	   referència	   no	   n’hi	   haurà	   en	   cap	  escenari	  futur,	  segons	  la	  seva	  fórmula.	  	  
§ Interval	   2015-­‐2020.	   Es	   tracta	   de	   l’escenari	   a	  mitjà	   termini.	   En	   aquest	   interval	  temporal,	  degut	  a	  la	  millora	  en	  la	  majoria	  de	  projeccions	  de	  PIB	  i	  de	  creixement	  de	   la	   població	   es	   donen	   variacions	   positives	   de	   fluxos	   de	   mercaderies	   més	  generalitzats.	  	   Per	  una	  banda,	  les	  relacions	  internacionals	  entre	  Grècia,	  Itàlia	  i	  Holanda	  amb	  les	  províncies	   espanyoles	   que	   en	   el	   període	   a	   curt	   termini	   havien	   experimentat	  decreixements,	  inverteixen	  tal	  tendència	  i	  es	  situen	  en	  creixements	  entre	  el	  7	  i	  el	  10	  per	  cent.	  	  	  Gran	   Bretanya	   segueix	   experimentant	   els	   creixements	  més	   elevats	   en	   quant	   a	  exportacions	   i	   importacions	   (entre	   15	   i	   19	   punts),	   i	   en	   aquest	   escenari	   s’hi	  uneixen	  la	  zona	  considerada	  coma	  	  “Resta	  de	  països	  d’Europa”	  i	  Bèlgica,	  ambdós	  amb	   creixements	   al	   voltant	   del	   15%.	   Les	   regions	   alemanyes	   i	   franceses,	   per	   la	  seva	  banda,	  es	  situen	  entre	  els	  7	  i	  12	  punts	  de	  creixement	  respecte	  2015	  (uns	  5	  punts	  més	  que	  el	  període	  a	  curt	  termini).	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  Finalment,	  els	   fluxos	  interns	  a	  nivell	  espanyol	  comencen	  a	   invertir	   la	  tendència	  negativa	  del	  passat	  període,	   ja	  que	  províncies	   com	   la	  de	  Tarragona,	  Girona	   i	   la	  Resta	   del	  Mediterrani	   ja	   experimenten	   creixements	   al	   voltant	   del	   3%.	   A	   pesar	  d’això,	   les	   altres	   províncies	   (València,	   Castelló	   i	   Barcelona)	   segueixen	   amb	  decreixements	  d’intercanvis	  interiors	  de	  mercaderies	  voltant	  el	  0%,	  amb	  alguns	  fluxos	   positius	   i	   alguns	   fluxos	   negatius.	   Es	   suposa	   que	   s’està	   trencant	   la	  tendència	   negativa	   del	   període	   a	   curt	   termini,	   i	   que	   per	   tant	   en	   el	   període	  següent	  a	  llarg	  termini	  ja	  es	  donaran	  creixements	  a	  tots	  els	  nivells	  d’intercanvis	  interiors	  espanyols.	  	  	  
§ Interval	  2020-­‐2025.	  Es	  tracta	  de	  l’escenari	  a	  llarg	  termini,	  en	  el	  qual	  tal	  com	  s’ha	  comentat	  anteriorment,	  les	  previsions	  de	  PIB	  i	  població	  per	  les	  zones	  implicades	  són	   els	   més	   optimistes	   de	   tot	   l’estudi,	   resultant	   en	   els	   majors	   factors	   de	  creixement	  (tots	  superiors	  a	  la	  unitat,	  i	  alguns	  bastant	  per	  sobre).	  	  	   Aquestes	   projeccions	   es	   tradueixen	   en	   creixements	   generalitzats	   en	   totes	   les	  connexions	   de	   la	  matriu	  O/D.	   Les	   províncies	   espanyoles	   que	   experimenten	   un	  major	   creixement	   (tant	   pel	   que	   fa	   a	   importacions	   com	   a	   exportacions)	   són	  València,	  Castelló	  i	  Barcelona,	  amb	  creixements	  rondant	  el	  10%	  de	  mitjana.	  	  	  Els	   països	   europeus	   amb	  majors	   creixements	   segueixen	   essent	   Gran	   Bretanya,	  Bèlgica	   i	   la	   zona	   “Resta	   d’Europa”,	   amb	   creixements	   ja	   superiors	   al	   15%	   de	  mitjana	  tant	  per	  importacions	  com	  exportacions.	  	  Tal	   com	   s’havia	   anticipat	   en	   l’interval	   temporal	   anterior,	   el	   decreixement	   del	  transport	  interior	  espanyol	  ja	  ha	  trencat	  la	  seva	  tendència	  negativa	  i	  en	  l’interval	  entre	  2020	  i	  2025	  	  es	  produeixen	  creixements	  en	  totes	  les	  connexions	  possibles.	  Cal	  destacar	  els	  grans	  augments	  de	  València,	  Castelló	  i	  Barcelona,	  les	  províncies	  que	   en	   l’apartat	   anterior	   encara	   no	   experimentaven	   creixements	   notables	   en	  totes	  les	  seves	  connexions	  i	  en	  aquestes	  son	  superiors	  	  a	  l’11%	  	  .	  	  Fins	  aquí	  s’ha	  comentat	  com	  ha	  evolucionat	  el	  transport	  de	  mercaderies	  total	  entre	  les	  connexions	  presents	  en	  la	  matriu	  O/D,	  per	  als	  diferents	  intervals	  de	  temps	  considerats.	  S’ha	  interpretat	  com	  les	  diferents	  projeccions	  de	  PIB	  i	  població	  per	  a	  cada	  zona	  i	  període	  influeixen	   directament	   en	   els	   fluxos	   obtinguts	   (ja	   que	   en	   això	   es	   basa	   precisament	   el	  mètode	  de	  Fratar	  proposat).	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3.7 Obtenció	  dels	  nous	  repartiments	  modals	  pels	  diferents	  anys	  horitzó.	  	  L’últim	   pas	   dins	   l’apartat	   de	   modelització	   de	   la	   demanda	   en	   els	   diferents	   escenaris	  futurs,	   consisteix	  en	  determinar	  quin	  percentatge	  dels	   fluxos	   totals	   calculats	  pels	  anys	  2015,	  2020	  i	  2025	  circularan	  per	  la	  modalitat	  de	  transport	  terrestre	  per	  carretera	  i	  quin	  percentatge	  ho	  farà	  en	  ferrocarril	  .	  Per	  	  determinar-­‐ho,	  s’utilitzarà	  el	  model	  logit	  calibrat	  anteriorment	  amb	  els	  fluxos	  totals	  de	  mercaderies	  calculats	  per	  a	  cada	  escenari.	  	  	  Cal	  determinar,	  en	  primer	  lloc,	  	  quins	  paràmetres	  de	  la	  funció	  d’utilitat	  per	  a	  cada	  una	  de	  les	  dues	  modalitats	  de	  transport	  canviaran	  en	  cadascun	  dels	  tres	  escenaris	  plantejats,	  ja	  que	   aquests	   canvis	   en	   els	   costs	   generalitzats	   seran	   els	   que	   propiciaran	   canvis	   en	   el	  repartiment	  modal	   de	   cada	   any	   d’estudi.	   A	   continuació	   	   es	   determinaran	   els	   canvis	   a	  tenir	  en	  compte	  en	  cada	  un	  dels	  escenaris.	  Prèviament,	  però,	  s’ha	  de	  recordar	  els	  valors	  que	  es	  mantenen	  constants	  des	  de	  2011	  en	  tots	  els	  escenaris:	  	  (i)	  Les	  quotes	  dels	  peatges	  pel	  transport	  de	  mercaderies	  per	  carretera	  (Pij);	  (ii)	  Les	  distàncies	  entre	  cada	  parella	  de	  punts	  (dij);	  (iii)	  La	  velocitat	  mitjana	  de	  transport	  dels	  vehicles	  pesats	  per	  la	  modalitat	  de	  transport	   per	   carretera	   (80km/h)	   i,	   per	   tant,	   el	   temps	   de	   transport	   pel	   transport	   per	  carretera;	  (iv)	  I,	  el	  cost	  unitari	  de	  les	  mercaderies	  per	  cada	  hora	  en	  circulació	  (CT,C	  i	  CT,F).	  A	  partir	  d’aquí,	  els	  canvis	  de	  paràmetres	  per	  a	  cada	  escenari	  plantejat	  són:	  
	  
§ Escenari	  a	  curt	  termini.	  Any	  2015.	  	  Per	   a	   l’escenari	   més	   pròxim,	   es	   suposarà	   que	   l’eix	   Ferroviari	   encara	   	   no	   està	  operant,	  o	  sia,	  que	  	  les	  condicions	  infraestructurals	  són	  les	  mateixes	  que	  l’any	  de	  referència	   2011	   (només	   s’inclouen	   possibles	   inversions	   de	   manteniment	   i	   per	  evitar	  colls	  d’ampolla).	  Això	  implica	  que	  els	  temps	  de	  viatge,	  a	  part	  de	  mantenir-­‐se	   constant	   per	   a	   la	   modalitat	   de	   transport	   per	   carretera,	   també	   es	   manté	  constant	  pel	  transport	  ferroviari.	  	  Ara	  bé,	   els	   costos	  unitaris	  de	   transport	  associats	  a	   la	  distància	  variaran	  d’acord	  	  amb	  les	  variacions	  dels	  preus	  en	  general	  al	  llarg	  dels	  anys.	  A	  mode	  simplificador,	  es	  considerarà	  que	  els	  costos	  unitaris	  de	  transport	  evolucionen	  amb	  els	  mateixos	  percentatges	   que	   ho	   fa	   el	   preu	   del	   combustible	   (diesel,	   en	   concret)	   per	   la	  modalitat	  de	  transport	  per	  carretera	  i	  amb	  els	  mateixos	  percentatges	  que	  ho	  fa	  el	  preu	  de	  l’electricitat	  per	  la	  modalitat	  de	  transport	  ferroviari	  (degut	  a	  que	  la	  gran	  majoria	  de	  trens	  de	  mercaderies	  europeus	  són	  elèctrics).	  Obtenint	  projeccions	  de	  l’Administració	  Americana	  de	  la	  Informació	  Energètica	  (EIA29),	  fetes	  el	  desembre	  de	  2013,	  s’obtenen	  les	  següents	  variacions	  dels	  preus	  de	  diesel	  i	  electricitat	  en	  el	  camp	  dels	  Transports	  :	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Aplicant	   les	  mateixes	  variacions	  als	  costos	  que	  són	   funció	  de	   la	  distància,	   s’obté	  per	   a	   l’any	   2015	   uns	   costos	   per	   al	   transport	   de	   carretera	   i	   pel	   ferroviari	  respectivament	  de:	  	  Cd,C=0,0480€/tn·km,	  i	  Cd,F=0,0333€/tn·km.	  	   	  
§ Escenari	  a	  mitjà	  termini.	  Any	  2020.	  	  Pel	   que	   fa	   a	   aquest	   escenari	   de	   mitjà	   termini	   sí	   que	   es	   considerarà	   que	   l’Eix	  Ferroviari	  (i,	  per	  tant,	  el	  Corredor	  Mediterrani)	  existeixen	  i	  ja	  estan	  operatius	  Ara	  bé,	   es	   suposarà	  que	   les	   inversions	  previstes	   per	   a	   la	   seva	   construcció	   completa	  encara	  no	  han	  estat	  realitzades	  i,	  per	  tant,	  l’eix	  no	  opera	  amb	  el	  100%	  d’eficiència.	  	  	  Per	   aquest	   motiu,	   es	   considerarà	   que	   la	   velocitat	   mitjana	   dels	   trens	   de	  mercaderies	   és	   més	   elevada	   que	   en	   el	   primer	   escenari	   ,	   però	   	   per	   raons	  	  operacionals	   i	  d’infraestructura	  encara	  no	  assoleix	  el	  valor	  esperat	  pel	  corredor	  complet.	  Es	  considerarà,	  doncs,	  	  una	  velocitat	  mitjana	  de	  55	  km/h	  i	  que	  els	  temps	  d’espera	  han	  estat	  eliminats	  parcialment,	  assolint	  uns	  temps	  mitjos	  en	  funció	  dels	  grups	  descrits	  a	  la	  pàgina	  104	  de:	  	  
§ Grup	  1:	  Temps	  d’espera	  el	  2015	  de	  1,5h.	  
§ Grup	  2:	  Temps	  d’espera	  el	  2015	  de	  5h.	  
§ Grup	  3:	  Temps	  d’espera	  el	  2015	  de	  5h.	  
§ Grup	  4:	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  6h.	  
§ Grup	  5:	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  8h.	  	  A	   l’igual	   que	   	   en	   l’escenari	   a	   curt	   termini,	   s’actualitzaran	   	   els	   costos	   d’ambdues	  modalitats	  mitjançant	   les	   fluctuacions	  dels	  preus	  del	   combustible	   i	   l’electricitat,	  pel	  cas	  del	  transport	  per	  carretera	  i	  ferroviari	  respectivament.	  Les	  previsions	  per	  a	  l’any	  2020	  d’aquests	  preus	  són30:	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§ D’una	  banda,	  la	  mesura	  s’imposa	  per	  recuperar	  part	  de	  la	  inversió	  inicial	  infraestructural	  executada	  en	  la	  construcció	  del	  Corredor	  Ferroviari.	  
§ D’altra	   banda,	   degut	   a	   la	   liberalització	   del	   sector	   dels	   transports	   dels	  últims	   anys	   a	   Europa,	   per	   fer	   el	   sector	   el	  màxim	   competitiu	   s’imposa	   la	  taxa	   per	   compensar	   les	   taxes	   en	   forma	   de	   peatges	   a	   les	   que	   han	   de	   fer	  front	   les	  empreses	  de	  transport	  per	  carretera.	  Per	  tant,	  com	  que	  el	  valor	  dels	  peatges	  s’ha	  considerat	  constant	  en	  el	  temps	  (dins	  de	  cada	  flux	  amb	  un	  determinat	  origen	  i	  destí),	  el	  valor	  d’aquesta	  taxa	  que	  s’imposa	  tindrà	  exactament	  el	  mateix	  valor	  que	  el	  dels	  peatges,	   tant	  per	   l’any	  2020	  com	  per	  l’any	  2025.	  	  
§ Escenari	  a	  llarg	  termini.	  Any	  2025.	  	   Finalment,	   l’escenari	   més	   llunyà	   plantejat	   ja	   permet	   la	   hipòtesis	   de	   que	   l’Eix	  Ferroviari	  Ferrmed	  i	  la	  seva	  part	  del	  Corredor	  Mediterrani	  ja	  disposa	  de	  totes	  les	  característiques	   infraestructurals	   plantejades	   en	   el	   treball31,	   i	   ja	   pot	   oferir	   els	  transports	   amb	   la	   seva	   màxima	   eficiència.	   Això	   implica	   considerar	   una	   nova	  velocitat	   de	   circulació	   mitjana	   pels	   trens	   superior,	   de	   valor	   57km/h,	   i	   unes	  reduccions	  en	  els	  temps	  d’espera	  mitjos,	  que	  per	  a	  l’any	  2025	  seran:	  	  
§ Grup	  1:	  Temps	  d’espera	  el	  2015	  de	  1h.	  
§ Grup	  2:	  Temps	  d’espera	  el	  2015	  de	  4h.	  
§ Grup	  3:	  Temps	  d’espera	  el	  2015	  de	  4h.	  
§ Grup	  4:	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  5h.	  
§ Grup	  5:	  Temps	  d’espera	  el	  2011	  de	  7h.	  	  De	  la	  mateixa	  manera	  que	  en	  els	  casos	  anteriors,	  també	  s’aplicarà	  una	  modificació	  dels	  costos	  unitaris	  d’ambdues	  modalitats	  d’acord	  amb	  les	  variacions	  dels	  preus	  del	  combustible	  i	  electricitat	  estimats	  per	  l’any	  2020,	  que	  són32:	  	  
	  	  	  	  	  Per	   tant,	   aquests	  nous	   increments	  acaben	  produint	  que	  els	   costos	  associats	  a	   la	  distància	   del	   transport	   siguin,	   pel	   2020:	   Cd,C=0,0584€/tn·km,	   i	  Cd,F=0,0365€/tn·km.	  	  Finalment,	  en	  aquest	  escenari	  es	  mantindrà	  la	  Taxa	  i	  introduïda	  per	  a	  l’any	  2020,	  amb	  els	  mateixos	  valors	  que	  els	  llavors	  considerats.	  	  Així	  doncs,	  a	  mode	  de	  resum,	  els	  paràmetres	  que	  defineixen	  les	  funcions	  d’utilitat	  per	  a	  cada	  mode	  de	  transport	  i	  per	  a	  cada	  any	  d’estudi	  són	  (Taula	  57):	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  31Estudio	  del	  Corredor	  Ferroviario	  Mediterráneo.	  Adif.	  Marzo	  2011.	  
Ferrmed	  Global	  Study.	  Ferrmed	  Great	  Axis	  Rail	  Freight	  Network	  and	  its	  area	  of	  influence.	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Taula	  57.	  Resum	  dels	  paràmetres	  de	  la	  funció	  d’utilitat	  de	  cada	  modalitat	  de	  transport	  i	  
cada	  escenari	  temporal.	  
Font:	  elaboració	  pròpia	  	  Aquestes	   consideracions	   	   permeten	   obtenir	   uns	   nous	   costos	   generalitzats	   per	   a	   cada	  modalitat	  i	  cada	  escenari	  temporal33,	  i	  aquests	  al	  seu	  torn	  permeten	  obtenir	  unes	  noves	  funcions	  d’utilitat.	  Amb	  aquestes	  noves	  funcions,	  i	  aplicant	  el	  model	  logit	  binari	  calibrat	  anteriorment,	  s’obtenen	  els	  nous	  repartiments	  modals	  pels	  anys	  d’estudi	  futurs.	  Aquests	  es	   poden	   trobar	   	   a	   les	   pàgines	   següents,	   en	   l’ordre	   establert:	   Escenari	   a	   curt	   termini	  (2015),	   Escenari	  mitjà	   termini	   (2020)	   i	   Escenari	   llarg	   termini	   (2025),	   respectivament	  (Taules	   58	   a	   63).	   Notar	   que	   es	   situen	   aquí	   els	   repartiments	   només	   del	   transport	  ferroviari,	   per	   no	   saturar	   amb	   més	   taules	   el	   treball.	   Els	   repartiments	   pel	   cas	   del	  transport	  per	  carretera	  estan	  presents	  a	  l’annex,	  a	  partir	  de	  la	  pàgina	  34	  fins	  la	  39.	  Ara	  bé,	  és	  fàcil	  d’obtenir	  els	  repartiments	  modals	  del	  transport	  per	  carretera	  a	  partir	  de	  les	  taules	   aquí	   presents	   ja	   que	   per	   a	   un	   determinat	   origen	   i	   destí,	   el	   repartiment	   modal	  d’ambdues	  modalitats	  (en	  cas	  que	  existeixi	  flux)	  ha	  de	  sumar	  100%.	  	  	   	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  33Es	  troben	  a	  partir	  de	  la	  pàgina	  22	  de	  l’annex,	  fins	  la	  33.	  
2011 2015 2020 2025
80 80 80 80
5,12 5,12 5,12 5,12
Funció-de-O/D Funció-de-O/D Funció-de-O/D Funció-de-O/D
Funció-de-O/D Funció-de-O/D Funció-de-O/D Funció-de-O/D
0,0509 0,0480 0,0517 0,0584
Grup-1 50 50 55 57
Grup-2 50 50 55 57
Grup-3 50 50 55 57
Grup-4 50 50 55 57
Grup-5 50 50 55 57
5,12 5,12 5,12 5,12
0 0 Funció-de-O/D Funció-de-O/D
Funció-de-O/D Funció-de-O/D Funció-de-O/D Funció-de-O/D
0,0368 0,0333 0,0347 0,0365
Grup-1 2 2 1,5 1
Grup-2 5,5 5,5 5 4
Grup-3 6 6 5 4
Grup-4 7 7 6 5
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Província*València 36,3% 19,2% 16,9% 16,2% 14,8% 12,6% 4,7% 6,6% 3,9% 5,6% 4,9% 7,7% 8,7% 9,6% 4,4% 3,6% 2,3%
Província*Castelló 19,2% 36,6% 17,8% 17,0% 15,6% 11,8% 5,0% 7,0% 4,1% 6,0% 5,2% 8,0% 9,3% 10,2% 4,7% 3,8% 2,5%
Província*Tarragona 16,9% 17,8% 36,6% 19,2% 17,6% 10,2% 5,7% 8,0% 4,7% 6,8% 7,0% 10,4% 10,6% 11,6% 5,4% 4,4% 2,9%
Povíncia*Barcelona 16,2% 17,0% 19,2% 36,5% 18,8% 9,7% 6,2% 8,7% 5,1% 7,4% 7,6% 11,2% 11,4% 12,6% 5,9% 4,8% 3,1%
Província*Girona 14,8% 15,6% 17,6% 18,8% 36,7% 8,9% 6,7% 9,4% 5,6% 8,0% 8,2% 12,1% 12,3% 13,5% 6,4% 5,2% 3,4%
Resta*Prov.*Mediterrani 12,6% 11,8% 10,2% 9,7% 8,9% 34,8% 2,7% 3,8% 2,2% 3,2% 2,8% 4,5% 5,1% 5,7% 2,6% 2,1% 1,3%
ÎLE*DE*FRANCE* 4,7% 0,0% 5,7% 6,2% 6,7% 2,7%
BASSIN*PARISIEN* 6,6% 7,0% 8,0% 8,7% 9,4% 3,8%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 3,9% 0,0% 4,7% 5,1% 5,6% 2,2%
EST* 5,6% 0,0% 6,8% 7,4% 8,0% 3,2%
OUEST* 4,9% 5,2% 7,0% 7,6% 8,2% 2,8%
SUDEOUEST* 7,7% 8,0% 10,4% 11,2% 12,1% 4,5%
CENTREEEST* 8,7% 9,3% 10,6% 11,4% 12,3% 5,1%
MÉDITERRANÉE* 9,6% 10,2% 11,6% 12,6% 13,5% 5,7%
Bèlgica 4,4% 4,7% 5,4% 5,9% 6,4% 2,6%
Holanda 3,6% 0,0% 4,4% 4,8% 5,2% 2,1%
Itàlia 2,3% 2,5% 2,9% 3,1% 3,4% 1,3%
BADENEWÜRTTEMBERG* 3,8% 0,0% 4,7% 5,1% 5,5% 2,2%
BAYERN* 3,3% 3,5% 4,1% 4,4% 0,0% 1,9%
BERLIN* 1,9% 0,0% 2,4% 2,6% 0,0% 1,1%
BRANDENBURG* 2,0% 0,0% 2,5% 2,7% 0,0% 1,1%
BREMEN* 2,5% 0,0% 3,0% 3,3% 0,0% 1,4%
HAMBURG* 2,2% 0,0% 2,7% 2,9% 0,0% 1,2%
HESSEN* 3,7% 0,0% 4,5% 4,9% 5,3% 2,1%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 1,9% 0,0% 2,4% 2,6% 0,0% 1,1%
NIEDERSACHSEN* 2,5% 2,7% 3,1% 3,4% 3,7% 1,4%
NORDRHEINEWESTFALEN* 4,3% 4,5% 5,2% 5,7% 6,1% 2,5%
RHEINLANDEPFALZ* 4,7% 5,0% 5,8% 6,3% 6,8% 2,7%
SAARLAND* 5,5% 0,0% 6,7% 7,3% 0,0% 3,2%
SACHSEN* 2,2% 0,0% 2,7% 3,0% 3,2% 1,3%
SACHSENEANHALT* 2,2% 0,0% 2,7% 3,0% 0,0% 1,3%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 2,0% 0,0% 2,4% 2,7% 2,9% 1,1%
THÜRINGEN* 2,7% 0,0% 3,3% 3,6% 3,9% 1,5%
Grècia 0,7% 0,0% 0,0% 0,9% 1,0% 0,0%
Gran*Bretanya 1,9% 0,0% 2,3% 2,5% 2,7% 1,1%
Dinamarca 0,0% 0,9% 1,1% 1,2% 1,3% 0,5%
Resta*Europa 0,7% 0,7% 0,8% 0,9% 1,0% 0,4%
Origen
Destí
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Província-València 3,8% 3,3% 1,9% 2,0% 2,5% 2,2% 3,7% 1,9% 2,5% 4,3% 4,7% 5,5% 2,2% 2,2% 2,0% 2,7% 0,7% 1,9% 0,9% 0,7%
Província-Castelló 4,1% 3,5% 2,1% 0,0% 2,6% 2,3% 3,9% 0,0% 0,0% 4,5% 5,0% 0,0% 2,4% 2,4% 2,1% 2,9% 0,0% 2,0% 0,0% 0,7%
Província-Tarragona 4,7% 4,1% 2,4% 2,5% 3,0% 2,7% 4,5% 2,4% 3,1% 5,2% 5,8% 6,7% 2,7% 2,7% 2,4% 3,3% 0,0% 2,3% 1,1% 0,8%
Povíncia-Barcelona 5,1% 4,4% 2,6% 2,7% 3,3% 2,9% 4,9% 2,6% 3,4% 5,7% 6,3% 7,3% 3,0% 3,0% 2,7% 3,6% 0,9% 2,5% 1,2% 0,9%
Província-Girona 5,5% 4,8% 0,0% 2,9% 3,6% 3,2% 5,3% 0,0% 3,7% 6,1% 6,8% 0,0% 3,2% 0,0% 2,9% 3,9% 1,0% 2,7% 1,3% 1,0%
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Província*València 40,0% 21,7% 19,9% 19,0% 18,2% 17,7% 9,1% 12,1% 8,1% 10,9% 10,5% 12,5% 14,0% 14,9% 9,7% 8,7% 4,8%
Província*Castelló 21,7% 40,1% 20,6% 19,7% 18,8% 17,1% 9,5% 12,6% 8,4% 11,3% 10,9% 12,9% 14,5% 15,5% 10,1% 9,1% 5,0%
Província*Tarragona 19,9% 20,6% 40,2% 21,5% 20,5% 15,6% 10,4% 13,9% 9,3% 12,4% 12,0% 14,2% 15,9% 16,9% 11,1% 10,0% 5,5%
Povíncia*Barcelona 19,0% 19,7% 21,5% 40,1% 21,4% 14,9% 11,0% 14,5% 9,8% 13,0% 12,6% 14,9% 16,6% 17,7% 11,7% 10,5% 5,8%
Província*Girona 18,2% 18,8% 20,5% 21,4% 40,2% 14,2% 11,5% 15,2% 10,3% 13,7% 13,2% 15,6% 17,4% 18,6% 12,3% 11,1% 6,1%
Resta*Prov.*Mediterrani 17,7% 17,1% 15,6% 14,9% 14,2% 39,2% 7,0% 9,3% 6,2% 8,3% 8,0% 9,6% 10,8% 11,6% 7,4% 6,7% 3,6%
ÎLE*DE*FRANCE* 9,1% 0,0% 10,4% 11,0% 11,5% 7,0%
BASSIN*PARISIEN* 12,1% 12,6% 13,9% 14,5% 15,2% 9,3%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 8,1% 0,0% 9,3% 9,8% 10,3% 6,2%
EST* 10,9% 0,0% 12,4% 13,0% 13,7% 8,3%
OUEST* 10,5% 10,9% 12,0% 12,6% 13,2% 8,0%
SUDEOUEST* 12,5% 12,9% 14,2% 14,9% 15,6% 9,6%
CENTREEEST* 14,0% 14,5% 15,9% 16,6% 17,4% 10,8%
MÉDITERRANÉE* 14,9% 15,5% 16,9% 17,7% 18,6% 11,6%
Bèlgica 9,7% 10,1% 11,1% 11,7% 12,3% 7,4%
Holanda 8,7% 0,0% 10,0% 10,5% 11,1% 6,7%
Itàlia 4,8% 5,0% 5,5% 5,8% 6,1% 3,6%
BADENEWÜRTTEMBERG* 8,1% 0,0% 9,3% 9,7% 10,2% 6,2%
BAYERN* 7,6% 7,9% 8,8% 9,2% 0,0% 5,8%
BERLIN* 5,8% 0,0% 6,7% 7,0% 0,0% 4,4%
BRANDENBURG* 5,9% 0,0% 6,8% 7,1% 0,0% 4,5%
BREMEN* 6,5% 0,0% 7,5% 7,9% 0,0% 4,9%
HAMBURG* 6,1% 0,0% 7,0% 7,4% 0,0% 4,6%
HESSEN* 7,8% 0,0% 9,0% 9,5% 10,0% 6,0%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 5,8% 0,0% 6,7% 7,0% 0,0% 4,4%
NIEDERSACHSEN* 6,6% 6,8% 7,6% 8,0% 8,4% 5,0%
NORDRHEINEWESTFALEN* 9,5% 9,9% 10,9% 11,4% 12,0% 7,3%
RHEINLANDEPFALZ* 9,9% 10,3% 11,4% 11,9% 12,5% 7,6%
SAARLAND* 10,7% 0,0% 12,2% 12,8% 0,0% 8,2%
SACHSEN* 6,2% 0,0% 7,1% 7,5% 7,9% 4,7%
SACHSENEANHALT* 6,2% 0,0% 7,1% 7,5% 0,0% 4,7%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 5,8% 0,0% 6,7% 7,1% 7,5% 4,4%
THÜRINGEN* 6,8% 0,0% 7,8% 8,2% 8,6% 5,1%
Grècia 2,3% 0,0% 0,0% 2,9% 3,0% 0,0%
Gran*Bretanya 4,5% 0,0% 5,2% 5,4% 5,7% 3,4%
Dinamarca 0,0% 3,2% 3,6% 3,8% 4,0% 2,3%
Resta*Europa 2,7% 2,8% 3,1% 3,2% 3,4% 2,0%
Origen
Destí
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Taula	  61.	  Quota	  de	  transport	  ferroviari	  respecte	  el	  transport	  terrestre	  total,	  any	  2020.	  Part	  2.	  

















































































































































Província-València 8,1% 7,6% 5,8% 5,9% 6,5% 6,1% 7,8% 5,8% 6,6% 9,5% 9,9% 10,7% 6,2% 6,2% 5,8% 6,8% 2,3% 4,5% 3,1% 2,7%
Província-Castelló 8,4% 7,9% 6,0% 0,0% 6,8% 6,4% 8,2% 0,0% 0,0% 9,9% 10,3% 0,0% 6,4% 6,4% 6,1% 7,1% 0,0% 4,6% 0,0% 2,8%
Província-Tarragona 9,3% 8,8% 6,7% 6,8% 7,5% 7,0% 9,0% 6,7% 7,6% 10,9% 11,4% 12,2% 7,1% 7,1% 6,7% 7,8% 0,0% 5,2% 3,6% 3,1%
Povíncia-Barcelona 9,7% 9,2% 7,0% 7,1% 7,9% 7,4% 9,5% 7,0% 8,0% 11,4% 11,9% 12,8% 7,5% 7,5% 7,1% 8,2% 2,9% 5,4% 3,8% 3,2%
Província-Girona 10,2% 9,7% 0,0% 7,5% 8,3% 7,8% 10,0% 0,0% 8,4% 12,0% 12,5% 0,0% 7,9% 0,0% 7,5% 8,6% 3,0% 5,7% 4,0% 3,4%
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Taula	  62.	  Quota	  de	  transport	  ferroviari	  respecte	  el	  transport	  terrestre	  total,	  any	  2025.	  Part	  1.	  





























































































































Província*València 43,5% 26,6% 25,9% 25,5% 25,2% 25,0% 17,9% 22,3% 17,3% 21,6% 18,7% 19,7% 23,3% 23,7% 20,9% 20,3% 11,0%
Província*Castelló 26,6% 43,5% 26,1% 25,8% 25,4% 24,7% 18,1% 22,6% 17,5% 21,9% 18,9% 19,9% 23,5% 24,0% 21,2% 20,5% 11,2%
Província*Tarragona 25,9% 26,1% 43,5% 26,5% 26,1% 24,0% 18,7% 23,2% 18,0% 22,5% 19,5% 20,5% 24,2% 24,6% 21,8% 21,1% 11,5%
Povíncia*Barcelona 25,5% 25,8% 26,5% 43,5% 26,4% 23,7% 18,9% 23,5% 18,3% 22,8% 19,8% 20,8% 24,5% 25,0% 22,1% 21,4% 11,7%
Província*Girona 25,2% 25,4% 26,1% 26,4% 43,6% 23,4% 19,2% 23,9% 18,6% 23,1% 20,1% 21,1% 24,8% 25,3% 22,4% 21,7% 11,9%
Resta*Prov.*Mediterrani 25,0% 24,7% 24,0% 23,7% 23,4% 43,2% 16,5% 20,7% 16,0% 20,0% 17,3% 18,2% 21,6% 22,0% 19,4% 18,8% 10,1%
ÎLE*DE*FRANCE* 17,9% 0,0% 18,7% 18,9% 19,2% 16,5%
BASSIN*PARISIEN* 22,3% 22,6% 23,2% 23,5% 23,9% 20,7%
NORD*E*PASEDEECALAIS* 17,3% 0,0% 18,0% 18,3% 18,6% 16,0%
EST* 21,6% 0,0% 22,5% 22,8% 23,1% 20,0%
OUEST* 18,7% 18,9% 19,5% 19,8% 20,1% 17,3%
SUDEOUEST* 19,7% 19,9% 20,5% 20,8% 21,1% 18,2%
CENTREEEST* 23,3% 23,5% 24,2% 24,5% 24,8% 21,6%
MÉDITERRANÉE* 23,7% 24,0% 24,6% 25,0% 25,3% 22,0%
Bèlgica 20,9% 21,2% 21,8% 22,1% 22,4% 19,4%
Holanda 20,3% 0,0% 21,1% 21,4% 21,7% 18,8%
Itàlia 11,0% 11,2% 11,5% 11,7% 11,9% 10,1%
BADENEWÜRTTEMBERG* 17,3% 0,0% 18,0% 18,3% 18,6% 16,0%
BAYERN* 17,0% 17,2% 17,7% 18,0% 0,0% 15,7%
BERLIN* 15,7% 0,0% 16,3% 16,6% 0,0% 14,4%
BRANDENBURG* 15,8% 0,0% 16,4% 16,7% 0,0% 14,5%
BREMEN* 16,2% 0,0% 16,9% 17,2% 0,0% 15,0%
HAMBURG* 15,9% 0,0% 16,6% 16,9% 0,0% 14,7%
HESSEN* 17,2% 0,0% 17,9% 18,1% 18,4% 15,8%
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 15,7% 0,0% 16,3% 16,6% 0,0% 14,4%
NIEDERSACHSEN* 16,3% 16,5% 17,0% 17,2% 17,5% 15,0%
NORDRHEINEWESTFALEN* 20,8% 21,0% 21,6% 21,9% 22,3% 19,3%
RHEINLANDEPFALZ* 21,1% 21,3% 21,9% 22,2% 22,5% 19,5%
SAARLAND* 21,5% 0,0% 22,4% 22,7% 0,0% 19,9%
SACHSEN* 16,0% 0,0% 16,7% 16,9% 17,2% 14,7%
SACHSENEANHALT* 16,0% 0,0% 16,7% 16,9% 0,0% 14,7%
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 15,7% 0,0% 16,4% 16,6% 16,9% 14,5%
THÜRINGEN* 16,4% 0,0% 17,1% 17,4% 17,6% 15,1%
Grècia 8,9% 0,0% 0,0% 9,4% 9,6% 0,0%
Gran*Bretanya 10,8% 0,0% 11,3% 11,5% 11,7% 9,9%
Dinamarca 0,0% 9,8% 10,1% 10,2% 10,4% 8,8%
Resta*Europa 9,2% 9,3% 9,6% 9,8% 10,0% 8,4%
Origen
Destí
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Taula	  63.	  Quota	  de	  transport	  ferroviari	  respecte	  el	  transport	  terrestre	  total,	  any	  2025.	  Part	  2.	  

















































































































































Província-València 17,3% 17,0% 15,7% 15,8% 16,2% 15,9% 17,2% 15,7% 16,3% 20,8% 21,1% 21,5% 16,0% 16,0% 15,7% 16,4% 8,9% 10,8% 9,6% 9,2%
Província-Castelló 17,5% 17,2% 15,9% 0,0% 16,4% 16,1% 17,4% 0,0% 0,0% 21,0% 21,3% 0,0% 16,2% 16,2% 15,9% 16,6% 0,0% 10,9% 0,0% 9,3%
Província-Tarragona 18,0% 17,7% 16,3% 16,4% 16,9% 16,6% 17,9% 16,3% 17,0% 21,6% 21,9% 22,4% 16,7% 16,7% 16,4% 17,1% 0,0% 11,3% 10,1% 9,6%
Povíncia-Barcelona 18,3% 18,0% 0,0% 16,7% 17,2% 16,9% 18,1% 0,0% 17,2% 21,9% 22,2% 0,0% 16,9% 0,0% 16,6% 17,4% 9,4% 11,5% 10,2% 9,8%
Província-Girona 18,6% 18,3% 100,0% 16,9% 17,4% 17,1% 18,4% 100,0% 17,5% 22,3% 22,5% 100,0% 17,2% 100,0% 16,9% 17,6% 9,6% 11,7% 10,4% 10,0%
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Per	  últim,	  dins	  l’apartat	  de	  Modelització	  de	  la	  Demanda,	  resta	  calcular	  en	  forma	  de	  tones	  els	   fluxos	   per	   a	   cada	   una	   de	   les	   dues	   modalitats	   de	   transport	   i	   per	   a	   cada	   escenari	  temporal	   d’estudi.	   Aquests	   resultats	   s’obtenen	   multiplicant	   els	   percentatges	   de	  repartiment	   modal	   de	   cada	   una	   de	   les	   modalitats	   i	   escenari	   temporal	   amb	   els	   fluxos	  totals	   de	   mercaderies	   projectats	   a	   cada	   any	   corresponent	   d’estudi.	   A	   les	   sis	   pàgines	  següents	  es	  troben	  les	  taules	  de	  resultats,	  seguint	  aquest	  	  ordre:	  O/D	  per	  carretera	  any	  2015,	  O/D	  ferroviari	  any	  2015,	  O/D	  per	  carretera	  any	  2020,	  O/D	  ferroviari	  any	  2020	  i	  	  O/D	  per	  carretera	  any	  2025,	  O/D	  ferroviari	  any	  2025	  (Taules	  64	  a	  75).	  	  Aquests	   resultats	   s’analitzaran	   conjuntament	   amb	   les	   evolucions	   dels	   repartiments	  modals,	  per	  extreure	  les	  conclusions	  pertinents	  per	  a	  cada	  escenari	  temporal	  en	  termes	  de	  tones	  i	  percentatges	  de	  repartiment	  modal.	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Taula	  64.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  per	  carretera,	  any	  2015.	  Part	  1.	  






























































































































Província*València 20161796,4 6369868,2 276267,2 2067738,4 269335,7 20578321,0 16579,5 43328,7 10913,8 31831,3 15810,4 53217,2 92393,7 570786,6 63448,6 101312,9 214751,7
Província*Castelló 6363499,2 1246260,9 68115,6 452039,5 63688,4 5177711,3 12120,9 29749,9 17263,2 26994,6 11123,1 22264,4 44860,3 125427,9 61294,0 44847,0 143035,2
Província*Tarragona 300887,1 73294,5 1331743,3 10906083,6 1510795,2 449230,5 42345,1 75406,1 10942,8 34410,3 20659,6 86578,5 99172,9 303048,5 107011,9 72452,6 322544,7
Povíncia*Barcelona 1974943,9 487322,3 10872588,3 55362625,3 9842995,5 2978715,5 276335,7 321232,9 116876,6 203411,5 183481,1 314065,6 418140,0 1397514,9 337952,2 217386,7 877335,4
Província*Girona 286242,0 68602,2 1513121,1 9869286,6 1053196,4 407091,4 66008,6 53018,3 15685,0 34503,3 71347,5 218564,7 77230,9 498628,3 25049,8 18224,4 5615,3
Resta*Prov.*Mediterrani 22292213,3 5614103,1 403504,4 2774817,6 371290,6 98474881,0 16354,9 24624,2 7844,6 65744,5 18582,8 32570,9 105927,9 1052597,7 46668,0 128996,5 370153,2
ÎLE*DE*FRANCE* 15088,6 0,0 4258,2 133062,9 18117,5 5340,6
BASSIN*PARISIEN* 64145,4 7817,1 30357,8 570477,4 94016,1 26388,3
NORD*E*PASEDEECALAIS* 10285,4 0,0 26937,4 131026,9 7249,4 5365,5
EST* 47320,5 0,0 42924,2 205908,3 33633,6 17021,0
OUEST* 11236,3 3564,0 5883,5 159890,0 28861,2 4222,4
SUDEOUEST* 16040,4 8939,8 43918,5 549783,5 289878,6 28172,3
CENTREEEST* 68616,5 28314,1 25484,8 592619,9 75669,4 37345,8
MÉDITERRANÉE* 190198,9 56402,8 166813,9 1816562,6 324231,6 148835,9
Bèlgica 71703,6 15846,9 116732,8 462423,6 28833,9 44161,4
Holanda 48157,1 0,0 31062,5 352068,9 39196,2 59125,1
Itàlia 276139,0 92723,2 127028,2 1196595,8 210622,4 283348,0
BADENEWÜRTTEMBERG* 53311,7 0,0 43638,6 303953,6 17888,2 53480,3
BAYERN* 43282,8 15573,7 38304,2 270513,8 0,0 37316,4
BERLIN* 8566,0 0,0 6931,8 39703,3 0,0 2374,7
BRANDENBURG* 11095,9 0,0 3870,8 56186,2 0,0 1098,5
BREMEN* 702,2 0,0 4019,4 23861,0 0,0 3688,1
HAMBURG* 10298,2 0,0 11658,2 82633,2 0,0 5042,2
HESSEN* 45523,8 0,0 39742,0 134034,6 13686,5 1636,4
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 929,5 0,0 3320,9 25922,5 0,0 3727,8
NIEDERSACHSEN* 32985,4 9674,0 22692,9 141376,8 17608,5 13791,0
NORDRHEINEWESTFALEN* 151605,9 5271,3 92790,2 443644,6 34943,1 47331,4
RHEINLANDEPFALZ* 24151,2 427,8 39894,0 157008,8 5884,3 22378,3
SAARLAND* 50528,5 0,0 4168,8 16265,2 0,0 99,7
SACHSEN* 12733,5 0,0 16159,5 50048,6 5237,4 2787,9
SACHSENEANHALT* 11985,9 0,0 10726,5 39229,2 0,0 16157,8
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 5468,7 0,0 9345,3 56496,6 8546,4 2276,8
THÜRINGEN* 4301,5 0,0 10505,0 52781,9 1953,2 156,4
Grècia 3335,8 0,0 0,0 18813,7 4755,4 0,0
Gran*Bretanya 93918,4 0,0 15695,5 242408,5 17225,8 3547,2
Dinamarca 0,0 5741,6 15291,8 54898,5 5156,2 12828,9
Resta*Europa 205128,7 45884,1 181516,8 856689,8 82995,5 130547,8
Origen
Destí
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Taula	  65.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  per	  carretera,	  any	  2015.	  Part	  2.	  


















































































































































Província-València 196182,6 87999,0 27092,3 3285,0 17586,0 40233,8 43675,7 12432,6 40247,1 166878,0 44577,1 41934,3 7882,1 16140,4 23386,1 32437,6 9723,7 91342,2 44328,5 538623,9
Província-Castelló 17879,1 26167,8 5355,6 0,0 16769,4 9240,1 6241,3 0,0 0,0 52720,3 14913,2 0,0 9233,4 4363,6 4864,4 8470,0 0,0 1031,2 0,0 261775,0
Província-Tarragona 44287,6 112420,5 22882,1 9279,6 10230,4 19182,8 32782,7 14601,0 42048,4 112452,6 43304,4 14414,2 17582,9 8906,9 17747,6 14858,9 0,0 73434,5 22270,7 151330,7
Povíncia-Barcelona 143204,1 156070,2 24162,4 12797,0 37540,2 42395,0 103058,7 8164,2 149326,4 337511,5 111363,2 26816,0 34144,8 30313,9 33758,4 25033,6 23608,6 286856,2 101414,3 918679,0
Província-Girona 22807,6 27843,5 0,0 1233,0 10332,2 1968,8 6765,9 0,0 19130,8 30064,5 5223,7 0,0 4916,0 0,0 739,8 4649,2 1338,8 11704,3 5053,0 175718,0
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   Taula	  66.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  ferroviari,	  any	  2015.	  Part	  1.	  





























































































































Província*València 11466110,9 1516677,7 56180,6 398384,1 46801,0 2964151,0 815,3 3057,9 438,9 1894,1 818,1 4437,0 8844,1 60811,9 2944,1 3773,4 5118,3
Província*Castelló 1515161,3 719414,8 14751,1 92734,5 11732,5 690306,6 634,7 2233,0 740,0 1712,3 613,5 1940,3 4577,5 14245,1 3031,9 1780,6 3634,0
Província*Tarragona 61187,2 15872,7 769643,6 2586002,5 321685,8 51211,4 2571,5 6572,1 543,3 2528,2 1545,7 9996,0 11723,4 39867,0 6131,3 3332,0 9492,2
Povíncia*Barcelona 380505,7 99972,6 2578060,3 31812086,9 2280874,1 321718,1 18347,2 30609,9 6344,8 16339,8 15008,8 39644,1 54041,3 201002,1 21170,0 10930,2 28228,3
Província*Girona 49738,7 12637,7 322181,0 2286966,5 610064,8 39654,6 4757,9 5484,7 924,4 3008,9 6336,0 29951,6 10836,2 77858,1 1703,5 994,8 196,1
Resta*Prov.*Mediterrani 3211024,2 748487,5 45998,7 299696,0 36167,2 52454743,0 454,7 980,9 178,1 2208,2 542,8 1532,8 5723,4 63300,9 1222,3 2711,9 4979,7
ÎLE*DE*FRANCE* 742,0 0,0 258,6 8834,7 1305,9 148,5
BASSIN*PARISIEN* 4527,1 586,7 2645,9 54360,2 9725,8 1051,2
NORD*E*PASEDEECALAIS* 413,6 0,0 1337,5 7113,0 427,2 121,8
EST* 2815,7 0,0 3153,8 16540,3 2933,1 571,7
OUEST* 581,4 196,6 440,2 13079,0 2563,0 123,3
SUDEOUEST* 1337,4 779,1 5070,6 69398,4 39724,3 1325,8
CENTREEEST* 6568,1 2889,2 3012,6 76591,5 10617,1 2017,8
MÉDITERRANÉE* 20263,9 6405,8 21944,9 261273,0 50627,0 8950,7
Bèlgica 3327,2 783,9 6688,3 28967,1 1960,9 1156,7
Holanda 1793,6 0,0 1428,5 17702,0 2139,5 1243,0
Itàlia 6581,4 2355,8 3738,3 38500,5 7357,1 3811,9
BADENEWÜRTTEMBERG* 2126,6 0,0 2149,4 16368,2 1045,8 1204,2
BAYERN* 1482,6 568,7 1620,2 12509,5 0,0 721,5
BERLIN* 169,8 0,0 169,7 1062,4 0,0 26,6
BRANDENBURG* 227,6 0,0 98,1 1556,2 0,0 12,7
BREMEN* 17,8 0,0 125,5 814,7 0,0 52,7
HAMBURG* 229,3 0,0 320,5 2483,9 0,0 63,4
HESSEN* 1733,3 0,0 1868,4 6889,2 763,7 35,2
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 18,4 0,0 81,2 692,9 0,0 41,7
NIEDERSACHSEN* 855,6 267,5 726,9 4950,9 669,4 201,9
NORDRHEINEWESTFALEN* 6764,1 250,7 5111,9 26721,3 2284,9 1192,0
RHEINLANDEPFALZ* 1197,8 22,6 2443,1 10512,5 427,7 626,5
SAARLAND* 2946,5 0,0 300,2 1280,4 0,0 3,3
SACHSEN* 291,0 0,0 456,0 1544,2 175,4 36,0
SACHSENEANHALT* 272,7 0,0 301,3 1204,8 0,0 207,5
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 110,4 0,0 233,0 1540,3 253,0 26,0
THÜRINGEN* 118,5 0,0 357,5 1963,8 78,9 2,4
Grècia 22,6 0,0 0,0 172,3 47,3 0,0
Gran*Bretanya 1779,5 0,0 367,2 6200,5 478,3 37,9
Dinamarca 0,0 53,8 165,9 651,2 66,4 63,6
Resta*Europa 1365,9 324,9 1492,4 7700,8 809,9 490,7
Origen
Destí
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Taula	  67.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  ferroviari,	  any	  2015.	  Part	  2.	  

















































































































































Província-València 7825,7 3014,4 537,0 67,4 444,8 895,8 1662,9 246,2 1044,0 7445,5 2210,9 2445,3 180,1 367,2 472,3 894,0 66,0 1730,7 389,5 3586,5
Província-Castelló 760,3 955,5 113,2 0,0 452,1 219,3 253,3 0,0 0,0 2507,4 788,5 0,0 225,0 105,8 104,7 248,8 0,0 20,8 0,0 1853,8
Província-Tarragona 2181,4 4755,0 560,0 235,1 319,5 527,4 1541,2 357,0 1346,8 6195,1 2652,0 1037,9 496,2 250,2 442,6 505,6 0,0 1718,1 241,6 1244,2
Povíncia-Barcelona 7711,7 7217,3 646,6 354,4 1281,8 1274,3 5297,1 218,2 5229,3 20328,8 7456,3 2111,0 1053,5 931,0 920,4 931,4 216,2 7337,5 1202,9 8258,0
Província-Girona 1333,4 1397,8 0,0 37,1 383,0 64,2 377,5 0,0 727,3 1965,9 379,7 0,0 164,7 0,0 21,9 187,8 13,3 325,0 65,1 1714,8
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Taula	  68.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  per	  carretera,	  any	  2020.	  Part	  1.	  






























































































































Província*València 18948232,7 6154338,0 271120,1 1989762,4 261395,2 20000620,2 17369,6 44750,4 11465,7 32930,5 16337,7 55350,0 95457,2 586939,7 68780,8 103085,1 225098,5
Província*Castelló 6141879,5 1169688,9 66853,7 434975,7 61742,2 5013721,7 12658,1 30626,0 18076,6 27833,6 11452,2 23058,3 46226,0 128660,2 66205,1 45460,1 149494,7
Província*Tarragona 294880,0 71911,4 1304410,4 10760688,3 1499934,6 444551,6 45026,0 79007,3 11664,3 36107,7 21852,8 92575,4 104158,1 316961,9 117556,3 74679,0 343661,7
Povíncia*Barcelona 1902080,8 469798,8 10750971,3 52035727,3 9631225,6 2900469,6 288143,2 330136,4 122134,8 209304,9 190374,2 330043,7 431297,7 1436093,9 363827,3 219513,2 916750,2
Província*Girona 277766,5 66564,3 1504064,3 9647642,0 1018293,1 401007,9 69659,4 55147,7 16584,5 35925,3 74934,9 232910,1 80715,5 519338,1 27274,1 18606,3 5940,3
Resta*Prov.*Mediterrani 21667718,3 5442337,3 399881,4 2699737,1 365813,1 98127441,8 17787,3 26385,3 8564,2 70629,6 19985,1 35000,8 112985,6 1115653,6 52655,9 136768,9 402421,6
ÎLE*DE*FRANCE* 15831,6 0,0 4540,5 138840,2 19150,5 5817,0
BASSIN*PARISIEN* 66354,6 8068,0 31899,4 586716,3 97957,1 28319,5
NORD*E*PASEDEECALAIS* 10809,3 0,0 28761,4 136854,7 7668,7 5859,4
EST* 49090,5 0,0 45225,3 212277,7 35120,4 18336,5
OUEST* 11637,7 3681,6 6245,7 166135,4 30385,1 4551,4
SUDEOUEST* 16709,9 9282,8 47097,3 578185,4 309432,4 30321,7
CENTREEEST* 71134,1 29305,3 26891,9 612819,6 79360,6 39970,8
MÉDITERRANÉE* 196782,9 58270,7 175764,7 1876441,1 339789,3 158732,4
Bèlgica 77801,3 17149,7 128522,8 497869,6 31426,9 49871,7
Holanda 49197,7 0,0 32187,8 356632,5 40182,4 62942,5
Itàlia 290129,8 97238,5 135843,1 1252232,1 223360,2 308776,3
BADENEWÜRTTEMBERG* 54652,6 0,0 45450,5 309678,7 18458,0 56971,4
BAYERN* 44376,6 15928,1 39878,8 275415,2 0,0 39803,7
BERLIN* 8841,7 0,0 7263,8 40670,8 0,0 2553,4
BRANDENBURG* 11465,0 0,0 4060,3 57614,6 0,0 1182,4
BREMEN* 722,2 0,0 4196,6 24357,1 0,0 3948,9
HAMBURG* 10620,6 0,0 12206,3 84579,6 0,0 5415,9
HESSEN* 46772,4 0,0 41482,1 136850,2 14152,1 1747,5
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 958,3 0,0 3476,3 26525,8 0,0 4003,9
NIEDERSACHSEN* 33935,9 9927,7 23704,3 144384,4 18204,8 14772,0
NORDRHEINEWESTFALEN* 153814,8 5334,1 95522,2 446581,6 35606,7 49989,6
RHEINLANDEPFALZ* 24491,6 432,7 41065,4 158075,3 5998,4 23601,8
SAARLAND* 51283,8 0,0 4297,3 16405,4 0,0 105,1
SACHSEN* 13113,5 0,0 16895,5 51156,4 5419,0 2990,1
SACHSENEANHALT* 12299,2 0,0 11175,3 39955,0 0,0 17266,2
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 5643,9 0,0 9791,5 57865,3 8860,4 2447,6
THÜRINGEN* 4430,3 0,0 10985,5 53967,5 2021,8 167,7
Grècia 3455,9 0,0 0,0 19408,2 4970,3 0,0
Gran*Bretanya 105833,0 0,0 17990,6 271817,3 19567,7 4151,3
Dinamarca 0,0 6147,8 16689,6 58599,7 5574,7 14306,0
Resta*Europa 228883,2 51093,3 206053,3 951152,3 93339,6 151364,7
Origen
Destí
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Taula	  69.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  per	  carretera,	  any	  2020.	  Part	  2.	  


















































































































































Província-València 199758,6 89652,6 27577,9 3362,5 18060,3 41158,4 44614,5 12792,0 41235,1 168167,8 45075,5 42451,1 8057,2 16475,2 23920,2 33199,1 9995,6 102733,2 47282,6 598271,4
Província-Castelló 18144,6 26567,1 5432,1 0,0 17161,0 9418,8 6354,3 0,0 0,0 52934,2 15026,9 0,0 9404,9 4438,2 4957,7 8638,4 0,0 1156,3 0,0 289878,3
Província-Tarragona 45757,5 116156,5 23619,3 9631,3 10653,1 19898,0 33977,6 15232,1 43684,5 114839,2 44390,2 14800,9 18224,9 9218,9 18406,8 15421,5 0,0 83902,6 24132,3 170789,0
Povíncia-Barcelona 145052,0 158040,7 24434,7 13012,2 38301,5 43084,5 104712,0 8343,8 152006,7 337771,0 111895,3 27000,7 34674,8 30740,5 34301,3 25458,6 24188,4 321316,8 107712,1 1016264,7
Província-Girona 23374,1 28519,3 0,0 1267,8 10661,3 2023,3 6955,3 0,0 19695,2 30427,6 5309,2 0,0 5048,6 0,0 760,2 4781,9 1388,5 13268,7 5430,6 196708,0
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Província*València 12610137,0 1704335,4 67335,1 468125,2 58118,8 4310360,1 1739,6 6187,5 1011,2 4009,6 1917,0 7886,9 15499,4 102941,1 7392,1 9865,9 11297,5
Província*Castelló 1700885,2 784413,0 17312,3 106702,9 14305,3 1031417,7 1321,8 4412,7 1663,3 3535,7 1401,9 3427,9 7830,7 23542,1 7423,3 4539,2 7827,9
Província*Tarragona 73236,1 18622,1 875274,6 2939909,8 387051,7 82065,1 5246,0 12708,2 1196,7 5114,4 2982,9 15345,7 19674,3 64669,9 14697,6 8314,5 20065,1
Povíncia*Barcelona 447496,6 115245,3 2937255,0 34813966,2 2617427,9 507207,2 35439,6 56056,8 13228,2 31296,5 27431,9 57753,9 86000,8 309312,4 48019,2 25800,0 56504,2
Província*Girona 61758,8 15422,5 388117,3 2621889,3 684091,5 66271,7 9065,7 9908,4 1900,7 5684,1 11425,5 43126,0 17030,4 118360,4 3809,0 2314,0 387,4
Resta*Prov.*Mediterrani 4669638,6 1119592,0 73818,9 472104,9 60455,3 63149505,9 1328,8 2721,2 563,4 6414,7 1749,1 3720,1 13684,2 145953,6 4221,2 9763,7 15065,5
ÎLE*DE*FRANCE* 1585,6 0,0 529,0 17076,4 2492,3 434,6
BASSIN*PARISIEN* 9174,6 1162,5 5131,0 99623,8 17600,0 2920,7
NORD*E*PASEDEECALAIS* 953,3 0,0 2950,9 14822,5 878,9 385,5
EST* 5977,2 0,0 6405,9 31741,0 5556,7 1665,3
OUEST* 1365,5 450,7 852,5 23939,2 4632,9 398,4
SUDEOUEST* 2381,0 1380,0 7807,0 101175,9 57295,1 3222,8
CENTREEEST* 11550,0 4964,3 5079,6 122196,3 16744,5 4841,0
MÉDITERRANÉE* 34513,0 10662,3 35861,4 404156,3 77440,1 20765,9
Bèlgica 8361,6 1922,9 16068,7 65710,6 4389,0 3998,0
Holanda 4708,5 0,0 3583,7 41916,0 4997,3 4493,4
Itàlia 14561,4 5091,6 7931,4 77181,8 14567,2 11559,7
BADENEWÜRTTEMBERG* 4803,1 0,0 4646,7 33422,5 2107,9 3734,7
BAYERN* 3666,2 1372,9 3832,7 27943,0 0,0 2452,9
BERLIN* 543,0 0,0 518,9 3067,1 0,0 117,0
BRANDENBURG* 716,6 0,0 295,2 4422,2 0,0 55,1
BREMEN* 50,2 0,0 339,4 2079,7 0,0 204,8
HAMBURG* 691,7 0,0 924,8 6765,1 0,0 263,1
HESSEN* 3984,3 0,0 4110,7 14316,1 1566,5 111,0
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 58,8 0,0 248,2 1999,2 0,0 183,3
NIEDERSACHSEN* 2390,3 729,5 1942,3 12489,0 1666,2 776,1
NORDRHEINEWESTFALEN* 16146,3 584,2 11664,9 57569,9 4857,0 3914,2
RHEINLANDEPFALZ* 2696,5 49,7 5259,7 21373,0 858,2 1938,3
SAARLAND* 6134,9 0,0 598,0 2410,1 0,0 9,4
SACHSEN* 866,2 0,0 1298,3 4149,9 465,2 147,3
SACHSENEANHALT* 810,5 0,0 856,8 3233,6 0,0 848,8
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 349,6 0,0 705,7 4402,4 713,3 113,1
THÜRINGEN* 322,1 0,0 929,2 4818,8 191,0 9,1
Grècia 82,9 0,0 0,0 571,5 154,9 0,0
Gran*Bretanya 4940,7 0,0 977,0 15583,4 1187,0 144,6
Dinamarca 0,0 203,8 616,8 2286,1 230,1 339,0
Resta*Europa 6231,8 1449,6 6526,5 31803,0 3302,4 3074,1
Origen
Destí
Taula	  70.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  ferroviari,	  any	  2020.	  Part	  1.	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Taula	  71.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  ferroviari,	  any	  2020.	  Part	  2.	  

















































































































































Província-València 17555,5 7406,8 1693,5 210,2 1255,7 2680,7 3800,5 785,1 2904,4 17653,0 4962,8 5078,3 532,2 1085,7 1481,9 2413,9 239,7 4796,0 1502,0 16289,1
Província-Castelló 1663,6 2289,9 348,0 0,0 1244,8 640,0 564,7 0,0 0,0 5797,2 1726,1 0,0 648,2 305,2 320,4 655,3 0,0 56,3 0,0 8224,5
Província-Tarragona 4678,1 11163,7 1687,3 700,3 861,7 1507,6 3367,1 1087,5 3579,4 14023,8 5685,5 2059,8 1400,5 706,8 1326,6 1304,4 0,0 4556,6 891,8 5409,5
Povíncia-Barcelona 15654,9 16034,4 1842,7 998,8 3270,4 3446,1 10954,1 628,9 13148,3 43542,8 15129,1 3966,6 2812,9 2487,9 2609,7 2273,2 712,2 18421,3 4202,0 33980,1
Província-Girona 2669,3 3061,7 0,0 103,0 963,2 171,2 769,9 0,0 1802,6 4150,5 759,6 0,0 433,4 0,0 61,2 451,8 43,3 804,9 224,2 6959,6
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Taula	  72.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  per	  carretera,	  any	  2025.	  Part	  1.	  






























































































































Província*València 20482700,9 6693531,4 277845,4 2097234,2 266358,4 19761229,7 17455,2 44045,2 11468,1 32373,0 16537,6 56680,0 95096,3 591222,1 70256,7 100300,5 233583,3
Província*Castelló 6678673,0 1291748,0 69510,4 465006,0 63787,5 4980297,0 12861,0 30496,4 18274,2 27672,0 11726,5 23902,7 46624,0 131257,5 68363,4 44700,2 156707,4
Província*Tarragona 302639,0 74895,9 1315734,5 11145566,3 1500095,7 418496,6 43945,9 75725,4 11316,4 34506,2 21523,3 92486,1 101290,6 312050,9 116557,6 70439,9 345130,4
Povíncia*Barcelona 2006164,1 502683,1 11127252,0 56102168,2 10022078,6 2811428,2 291465,9 328290,7 122741,9 207382,7 194467,7 342325,1 435564,7 1468956,6 373795,3 214438,7 952777,3
Província*Girona 283281,3 68843,3 1503335,5 10040668,6 1039344,2 376605,9 68719,3 53546,7 16245,4 34731,3 74712,1 236056,4 79675,6 519531,0 27323,3 17714,1 6011,3
Resta*Prov.*Mediterrani 21410565,2 5407482,6 375916,2 2615461,2 343296,0 93653802,6 16748,3 24240,3 8042,2 64990,4 18899,9 33345,4 104658,5 1042839,4 50460,1 125099,5 393174,2
ÎLE*DE*FRANCE* 15889,9 0,0 4419,9 140174,5 18853,3 5469,6
BASSIN*PARISIEN* 65238,5 8027,0 30498,5 582419,2 94933,2 25985,4
NORD*E*PASEDEECALAIS* 10822,0 0,0 27891,1 137574,1 7512,9 5507,0
EST* 48108,5 0,0 43024,5 209537,2 33820,0 16816,8
OUEST* 11748,8 3760,5 6126,7 169146,7 30189,9 4292,1
SUDEOUEST* 17090,5 9613,0 46928,1 598571,1 312972,9 28847,8
CENTREEEST* 70561,4 29437,3 26003,7 615842,8 77941,1 36859,0
MÉDITERRANÉE* 196458,5 58931,3 171274,6 1901244,2 336645,3 147015,9
Bèlgica 79474,7 17713,5 127256,8 511191,2 31459,2 47788,1
Holanda 47630,8 0,0 30168,1 346443,9 38035,8 57274,2
Itàlia 300364,3 101713,9 135914,8 1297577,2 225322,3 300928,1
BADENEWÜRTTEMBERG* 53837,5 0,0 43363,7 306278,6 17790,8 52689,3
BAYERN* 43593,7 15815,8 37921,3 271423,3 0,0 36741,9
BERLIN* 8639,2 0,0 6854,6 39738,9 0,0 2352,6
BRANDENBURG* 11178,3 0,0 3823,8 56183,7 0,0 1086,8
BREMEN* 708,2 0,0 3978,0 23914,4 0,0 3646,9
HAMBURG* 10378,2 0,0 11524,2 82695,4 0,0 4987,3
HESSEN* 45925,1 0,0 39438,3 134855,5 13589,1 1611,5
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 938,2 0,0 3286,7 25967,6 0,0 3696,2
NIEDERSACHSEN* 33244,0 9826,7 22448,0 141631,2 17388,7 13625,3
NORDRHEINEWESTFALEN* 147203,6 5161,2 88586,7 429424,7 33376,9 44895,5
RHEINLANDEPFALZ* 23494,6 419,8 38194,6 152477,1 5641,7 21229,5
SAARLAND* 49215,1 0,0 4002,5 15852,9 0,0 94,4
SACHSEN* 12840,4 0,0 15985,2 50125,0 5169,2 2758,8
SACHSENEANHALT* 12115,4 0,0 10635,9 39381,7 0,0 16027,9
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 5516,5 0,0 9243,6 56564,0 8430,3 2255,7
THÜRINGEN* 4330,4 0,0 10383,1 52840,9 1927,8 154,3
Grècia 3442,8 0,0 0,0 19275,7 4799,6 0,0
Gran*Bretanya 116141,1 0,0 19073,7 298410,7 20909,8 4290,8
Dinamarca 0,0 6500,7 16854,5 61239,2 5666,4 14145,2
Resta*Europa 246714,8 55609,0 214112,9 1022563,6 97581,1 154167,9
Origen
Destí
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Taula	  73.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  per	  carretera,	  any	  2025.	  Part	  2.	  


















































































































































Província-València 198733,6 88899,4 27549,7 3326,4 17717,5 40704,6 44172,4 12546,2 40631,3 162544,0 43381,7 40869,9 7976,0 16351,1 23693,9 32736,4 10072,3 112950,3 49950,2 648827,0
Província-Castelló 18245,2 26622,4 5480,6 0,0 17006,6 9408,7 6358,3 0,0 0,0 51719,3 14621,1 0,0 9404,1 4449,3 4959,8 8605,6 0,0 1284,1 0,0 317362,7
Província-Tarragona 44149,4 111643,4 22815,8 9215,0 10116,2 19037,9 32617,5 14448,1 41668,8 107706,9 41479,4 13849,2 17455,4 8852,1 17632,8 14724,0 0,0 89244,7 24620,7 178800,1
Povíncia-Barcelona 144965,2 157304,2 24419,8 12881,4 37644,5 42656,3 104108,7 8188,5 150073,7 328216,3 108353,2 26192,1 34367,5 30544,9 33997,1 25161,5 24313,2 353645,2 113628,4 1099911,6
Província-Girona 22769,7 27661,9 0,0 1221,9 10204,4 1950,5 6739,5 0,0 18937,3 28827,8 5013,8 0,0 4872,3 0,0 733,5 4603,3 1357,2 14216,8 5573,1 207065,0
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  74.	  Matriu	  O/D	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	  de	  transport	  ferroviari,	  any	  2025.	  Part	  1.	  





























































































































Província*València 15756638,2 2419745,2 96903,7 718517,9 89572,3 6577466,8 3811,7 12666,5 2401,6 8928,0 3804,6 13901,4 28834,2 183876,0 18595,5 25552,6 28969,2
Província*Castelló 2414373,8 996205,1 24579,1 161520,4 21743,9 1632480,7 2847,4 8890,0 3880,7 7738,8 2735,7 5944,8 14335,6 41396,3 18348,7 11547,9 19708,2
Província*Tarragona 105550,9 26483,4 1014900,4 4011251,1 529821,0 132370,7 10086,7 22889,6 2490,9 10002,5 5204,6 23842,1 32281,4 102009,2 32426,4 18862,1 44990,1
Povíncia*Barcelona 687317,0 174607,6 4004659,8 43232843,1 3600623,4 873535,1 68102,9 101018,7 27503,2 61196,7 47871,4 89836,6 141313,2 488843,1 105861,8 58454,9 126436,3
Província*Girona 95263,2 23467,3 530965,3 3607302,2 802015,9 114856,9 16358,4 16786,5 3708,6 10441,4 18737,1 63112,3 26335,3 176138,9 7883,6 4919,5 812,7
Resta*Prov.*Mediterrani 7126443,3 1772507,0 118902,5 812646,4 104698,1 71252859,7 3320,7 6329,4 1529,1 16273,7 3947,9 7425,6 28812,9 294482,6 12126,5 28937,1 44273,8
ÎLE*DE*FRANCE* 3469,9 0,0 1014,5 32752,7 4488,0 1084,5
BASSIN*PARISIEN* 18761,2 2339,9 9218,8 179216,9 29760,8 6785,1
NORD*E*PASEDEECALAIS* 2266,3 0,0 6139,2 30826,7 1715,1 1047,1
EST* 13267,6 0,0 12471,7 61832,5 10167,5 4210,9
OUEST* 2702,9 877,3 1481,5 41638,2 7571,4 896,6
SUDEOUEST* 4191,6 2390,8 12097,7 157083,4 83676,7 6424,1
CENTREEEST* 21394,9 9051,2 8287,4 199802,1 25762,0 10147,4
MÉDITERRANÉE* 61100,5 18585,9 55989,5 632700,8 114134,3 41515,1
Bèlgica 21035,3 4754,3 35403,0 144773,4 9076,9 11484,4
Holanda 12134,4 0,0 8078,3 94438,8 10563,2 13248,3
Itàlia 37251,4 12792,0 17717,4 172192,2 30462,7 33886,3
BADENEWÜRTTEMBERG* 11261,2 0,0 9533,8 68549,2 4056,6 10006,7
BAYERN* 8934,7 3287,1 8169,2 59523,9 0,0 6837,4
BERLIN* 1605,8 0,0 1339,2 7903,6 0,0 397,0
BRANDENBURG* 2089,9 0,0 751,4 11239,4 0,0 184,5
BREMEN* 137,1 0,0 809,6 4954,9 0,0 641,2
HAMBURG* 1966,8 0,0 2295,6 16769,1 0,0 858,2
HESSEN* 9507,9 0,0 8582,1 29873,9 3066,9 302,9
MECKLENBURGEVORPOMMERN* 174,4 0,0 642,0 5163,6 0,0 623,7
NIEDERSACHSEN* 6464,8 1937,8 4588,3 29470,3 3686,2 2405,8
NORDRHEINEWESTFALEN* 38660,7 1374,6 24454,5 120676,9 9555,8 10705,9
RHEINLANDEPFALZ* 6268,2 113,6 10710,6 43527,3 1640,8 5142,6
SAARLAND* 13494,0 0,0 1153,5 4650,9 0,0 23,5
SACHSEN* 2444,8 0,0 3199,0 10211,8 1072,9 476,9
SACHSENEANHALT* 2305,0 0,0 2126,9 8016,9 0,0 2768,7
SCHLESWIGEHOLSTEIN* 1028,4 0,0 1811,2 11282,6 1713,1 381,8
THÜRINGEN* 851,0 0,0 2144,6 11110,8 413,0 27,5
Grècia 334,8 0,0 0,0 2005,5 508,7 0,0
Gran*Bretanya 14064,5 0,0 2427,8 38666,8 2760,3 471,8
Dinamarca 0,0 703,2 1889,8 6990,1 658,9 1370,1
Resta*Europa 25015,2 5715,4 22818,7 110939,4 10785,6 14192,9
Origen
Destí
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Província-València 41569,1 18220,4 5120,8 621,9 3430,8 7714,1 9145,1 2331,6 7901,3 42689,6 11573,8 11205,9 1518,6 3110,8 4416,9 6433,1 979,4 13678,1 5328,5 65786,7
Província-Castelló 3870,0 5533,1 1033,0 0,0 3339,4 1808,1 1334,9 0,0 0,0 13774,2 3955,6 0,0 1815,7 858,4 937,6 1714,9 0,0 157,7 0,0 32618,1
Província-Tarragona 9706,5 24050,9 4457,5 1810,8 2058,9 3792,3 7097,9 2822,2 8517,1 29732,7 11631,7 3991,2 3493,3 1770,2 3455,0 3041,3 0,0 11359,5 2760,6 19055,3
Povíncia-Barcelona 32445,1 34497,3 0,0 2576,9 7799,6 8649,9 23062,7 0,0 31227,0 92235,4 30931,4 0,0 7001,6 0,0 6781,3 5290,6 2529,6 45823,8 12970,1 119331,0
Província-Girona 5191,9 6180,3 0,0 249,0 2154,0 402,9 1521,0 0,0 4014,5 8253,4 1458,2 0,0 1011,3 0,0 149,1 986,1 143,9 1876,8 648,1 22886,8
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En	  totes	  aquestes	  taules	  s’inclouen	  els	  resultats	  totals	  de	  l’apartat	  de	  la	  modelització	  de	  la	  demanda,	   ja	  que	  per	  a	   cada	  escenari	   temporal	   s’ha	  presentat	  una	  matriu	  O/D	  per	  a	  cada	  una	  de	  les	  modalitats	  de	  transport	  terrestre.	  A	  continuació,	  tal	  com	  s’ha	  fet	  amb	  els	  resultats	  del	  mètode	  de	  Fratar,	  s’analitzaran	  els	  resultats	  obtinguts	  segons	  els	  períodes	  de	  temps	  considerats.	  	  Val	   a	  dir	  que,	   quan	   s’analitzen	  els	   resultats	   en	   termes	  de	   repartició	  modal,	   al	   tenir	  un	  sistema	   bimodal	   a	   estudiar	   (dos	  mitjans	   de	   transport),	   un	   augment	   en	   el	   repartiment	  modal	  d’una	  de	  les	  modalitats	  va	  en	  detriment	  en	  l’altre	  modalitat,	  i	  viceversa.	  D’aquesta	  manera	  s’analitzen	  alhora	  les	  dos	  modalitats	  de	  transport	  per	  a	  cada	  interval.	  	  
§ Interval	  2011-­‐2015	  (curt	  termini).	  	  En	   primer	   lloc,	   per	   a	   situar	   bé	   l’escenari,	   convé	   recordar	   què	   passa	   en	   aquest	  interval	   de	   temps	   amb	   el	   transport	   de	   mercaderies	   terrestres	   en	   general.	  	  Recuperant	   l’explicació	   ja	   realitzada,	   de	   2011	   a	   2015	   es	   donen	   increments	  generalitzats	   dels	   fluxos	   de	  mercaderia	   internacionals	   (excepte	   en	   països	   com	  Grècia,	   Itàlia	   o	   Holanda),	   destacant	   la	   pujada	   més	   forta	   tant	   a	   nivell	  d’exportacions	  com	  d’importacions	  de	  Gran	  Bretanya	  amb	  increments	  entre	  el	  6	  i	   el	   10%.	   Per	   contra,	   el	   cas	   del	   transport	   interior	   espanyol	   que,	   a	   nivell	  generalitzat	   de	   transport	   terrestre	   total	   de	   mercaderies,	   pateix	   descensos	  importants	  en	  quasi	  tots	  els	  fluxos,	  disminuint	  entre	  un	  3	  i	  un	  9%.	  Això,	  tal	  com	  s’ha	  dit,	  és	  degut	  a	  les	  pobres	  previsions	  de	  PIB	  i	  al	  decreixement	  de	  la	  població	  previst	  a	  nivell	  espanyol	  per	  aquestes	  regions,	  que	  es	  transformen	  en	  uns	  factors	  de	   creixement	   inferiors	   a	   la	   unitat	   i	   d’aquí	   que	   es	   donin	  descensos	   en	  quant	   a	  tones	  terrestres	  mogudes.	  	  En	   segon	   lloc,	   cal	   estudiar	   com	  ha	  evolucionat	   el	   repartiment	  modal	   en	  aquest	  interval.	   	   Si	   ens	   fixem	   en	   els	   fluxos	   de	   mercaderies,	   s’obtenen	   les	   següents	  conclusions,	  segons	  els	  països	  implicats:	  	  
• França:	  	  En	  general	  la	  quota	  de	  transport	  ferroviari	  respecte	  el	  transport	  terrestre	   total	   s’ha	   col·locat	   en	   l’interval	   entre	   el	   3	   i	   el	   13%,	  majoritàriament	  entre	  un	  7	  i	  un	  10%.	  	  
• Bèlgica,	  Holanda	  i	  Itàlia:	   	  Aquests	  tres	  països	  han	  tingut	  comportaments	  molt	   similars.	   	   Tant	   pel	   que	   fa	   a	   importacions	   com	   a	   exportacions,	   les	  quotes	  de	  transport	  ferroviari	  s’han	  situat	  entre	  un	  2	  i	  un	  6,5%.	  	  
• Alemanya:	  En	  general	  la	  quota	  de	  transport	  ferroviari	  ha	  augmentat	  fins	  a	  situar-­‐se	  en	  valors	  majoritàriament	  no	  superiors	  al	  4%.	  	  
• Grècia,	  Dinamarca	  i	  la	  Resta	  d’Europa:	  Les	  quotes	  de	  transport	  ferroviari	  s’han	  situat	  al	  voltant	  del	  1%,	  és	  a	  dir	  donant	  pràcticament	  tot	  el	  pes	  al	  transport	  per	  carretera.	  	  
• Gran	   Bretanya:	   Tant	   pel	   que	   fa	   a	   importacions	   com	   a	   exportacions,	   la	  quota	  de	  transport	  ferroviari	  s’ha	  situat	  entre	  el	  2	  i	  3%.	  	  
• Espanya:	   Fixant-­‐nos	   en	   els	   fluxos	   interiors	   a	   nivell	   espanyol,	   es	   pot	  observar	   com	   aquests	   han	   obtingut	   una	   quota	   de	   transport	   ferroviari	  entre	  el	  8	  i	  19%.	  Considerem	  aquests	  resultats	  com	  a	  massa	  optimistes,	  i	  els	  atribuïm	  a	  la	  forma	  aproximada	  amb	  la	  que	  s’ha	  hagut	  d’atribuir	  per	  a	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l’any	  de	  referència	  2011	  els	  fluxos	  de	  transport	  de	  carretera,	  mitjançant	  hipòtesis	  que	  incloïen	  el	  PIB	  provincial.	  	   Els	   intercanvis	  amb	  origen	   i	  destí	   la	  mateixa	  província	  espanyola,	  però,	  han	  experimentat	  caigudes	  encara	  més	  grans.	  En	  general	  aquests	  últims	  són	   enganyosos,	   ja	   que	   pressuposen	   una	   xarxa	   infraestructural	   que	  connecti	  eficientment	  tota	  la	  província,	  cosa	  que	  no	  té	  sentit.	  Ara	  bé,	  com	  que	  s’analitzaran	  	  els	  impactes	  entre	  trams,	  no	  s’utilitzarà	  aquests	  fluxos	  interns	  de	  cada	  província,	  i	  per	  tant,	  no	  es	  tindran	  en	  compte	  en	  estudis	  posteriors.	  En	  definitiva,	   el	  que	  es	  vol	  dir	   és	  que	  el	   transport	   intern	  de	  mercaderies	  dins	  de	  cada	  província	  és	  d’unes	  característiques	  diferents	  al	   transport	  aquí	  considerat	   i,	   	  per	   tant,	   	  els	  seus	  resultats	  obtinguts	  en	  aquest	  mètode	  no	  són	  aplicables.	  	   En	  general,	  aquests	  canvis	  en	  el	  repartiment	  modal	  venen	  caracteritzats	  segons	  els	   canvis	   en	   la	   funció	  d’utilitat	  mesurable	  d’ambdues	  modalitats	  de	   transport.	  Caldrà	  veure	  què	  ha	  variat	  en	  tals	   funcions	  per	  desencadenar	  aquests	  resultats	  de	  repartiment	  modal.	  	  	  Pel	  que	  fa	  al	  transport	  per	  carretera,	  el	  2015	  respecte	  el	  2011	  només	  ha	  variat	  el	  preu	  del	  diesel,	  que	  ha	  caigut	  un	  5,7%.	  Pel	  que	   fa	  al	   transport	   ferroviari,	   l’únic	  paràmetre	  que	  ha	  variat	  ha	  estat	  el	  preu	  de	  l’electricitat,	  que	  ha	  caigut	  9,6	  punts.	  Aquesta	  diferència	  de	  caigudes	  dels	  preus	  energètics,	  	  únics	  paràmetres	  que	  han	  variat,	  han	  produït	  aquests	  reajustaments	  entre	  els	  intercanvis	  modals.	  	  En	  general,	  en	  aquest	  escenari	  continua	  predominant	  	  el	  transport	  per	  carretera,	  ja	  que	  aquest	  ha	  pujat	  o	  baixat	  (en	  funció	  de	  l’estat	  de	  cada	  zona	  el	  2011)	  fins	  a	  situar-­‐se	  en	  la	  majoria	  de	  punts,	  pel	  que	  fa	  al	  transport	  internacional,	  a	  més	  del	  95%	  de	   la	  quota	  de	   transport	   terrestre,	  o	  bé,	  en	   les	   regions	  del	   sud	  de	  França,	  	  amb	  quotes	  superiors	  al	  87%.	  	  Es	  considera	  aquest	  càlcul	  com	  un	  ajustament	  de	  les	  dades	  de	  referència	  de	  l’any	  2011,	  ja	  que	  s’ha	  admès	  que	  eren	  incompletes,	  i	  degut	  a	  que	  de	  2011	  a	  2015	  no	  s’ha	   introduït	   cap	   millora	   a	   nivell	   infraestructural	   en	   el	   sector	   ferroviari	   serà	  interessant	  sobretot	  analitzar	  la	  situació	  a	  partir	  del	  2015.	  	  Havent	  analitzat	  els	  creixements	  totals	  del	  transport	  de	  mercaderies	  entre	  2011	  	  i	  2015	  i	  les	  evolucions	  dels	  seus	  repartiments	  modals,	  doncs,	  es	  pot	  entendre	  les	  tones	  obtingudes	  per	  a	  cada	  modalitat	  de	  transport	  per	  a	  l’any	  2015.	  	  
• Interval	  2015-­‐2020.	  	  S’analitzen	   en	   aquest	   apartat	   els	   resultats	   obtinguts	   pel	   que	   fa	   al	   període	   de	  mitjà	  termini,	  que	  va	  des	  de	  l’any	  2015	  a	  l’any	  2020.	  	  	  Recordant	   els	   resultats	   del	   model	   de	   Fratar,	   es	   veu	   com	   en	   aquest	   interval	  temporal	   els	   fluxos	   internacionals	   de	   mercaderies	   tenen	   pujades	   en	   totes	   les	  connexions	   on	   hi	   ha	   fluxos,	   i	   aquestes	   pujades	   són	   superiors	   que	   en	   l’interval	  anterior.	  Pel	  que	  fa	  als	  fluxos	  interns	  a	  nivell	  espanyol,	  els	  descensos	  de	  fluxos	  de	  mercaderia	   terrestre	  són	  neutralitzats,	  degut	  a	  millors	  expectatives	  de	  PIB	   i	  de	  població,	   i	   ja	   experimenten	   creixement	   en	   moltes	   de	   les	   connexions	   o	   bé	  decreixements	  molt	  propers	  a	  0%.	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Tot	   seguit	   cal	   analitzar	   com	   ha	   evolucionat	   la	   distribució	   modal	   en	   aquest	  interval	  en	  funció	  de	  les	  zones	  d’estudi,	  com	  en	  el	  cas	  anterior.	  	  
• França:	   Les	   quotes	   de	   transport	   ferroviari	   han	   augmentat	   en	   tots	   els	  fluxos	  internacionals	  amb	  les	  províncies	  espanyoles,	  situant-­‐se	  en	  valors	  entre	  el	  6	  i	  18%,	  amb	  un	  valor	  mig	  en	  general	  al	  voltant	  del	  12%.	  	  
• Bèlgica	   i	  Holanda:	  En	  aquest	  cas,	   les	  quotes	  de	   transport	   ferroviari	  han	  augmentat	  fins	  assolir	  valors	  al	  voltant	  del	  10%.	  	  
• Itàlia	  i	  Gran	  Bretanya:	  Aquests	  països,	  al	  no	  estar	  directament	  connectats	  amb	   el	   Corredor	   Ferroviari,	   han	   tingut	   augments	   en	   les	   quotes	   de	  transport	  ferroviari	  menors	  que	  en	  els	  altres	  casos,	  amb	  valors	  al	  voltant	  del	  5%.	  	  
• Grècia,	   Dinamarca	   i	   la	   Resta	   de	   la	   UE:	   De	   la	   mateixa	   manera,	   aquesta	  països	   han	   augmentat	   la	   seva	   quota	   de	   transport	   ferroviari	   respecte	   el	  transport	  terrestre	  total	  situant-­‐se	  entre	  el	  3	  i	  4%.	  	  
• Alemanya:	  En	  aquest	  cas	  queda	  palès	  la	  diferència	  en	  quant	  a	  les	  regions	  directament	   connectades	   al	   Corredor	   Ferroviari,	   amb	   quotes	   de	  transport	   ferroviari	   entre	   el	   9	   i	   12%,	   i	   les	   regions	   no	   connectades	  directament,	  ja	  que	  aquestes	  quotes	  no	  han	  augmentat	  tant,	  situant-­‐se	  en	  valors	  entre	  el	  3	  i	  8%.	  	  
• Espanya:	   Pel	   que	   fa	   als	   fluxos	   ferroviaris	   a	   nivell	   	   intern	   espanyol,	  aquests	   han	   augmentat	   situant-­‐se	   al	   voltant	   del	   15%,	   fins	   a	   uns	   valors	  lleugerament	  superiors	  al	  20%	  considerats	  com	  a	  els	  més	  optimistes.	  Tal	  com	  s’ha	  comentat	  anteriorment,	   ja	  no	  es	  considerarà	  oportú	  comentar	  els	  fluxos	  que	  tenen	  per	  origen	  i	  destí	  la	  mateixa	  província	  espanyola.	  	  Presentats	   els	   resultats,	   s’ha	   de	   buscar	   la	   seva	   raó.	   Per	   entendre	   els	   resultats	  obtinguts,	   s’han	   d’analitzar	   els	   paràmetres	   que	   han	   estat	   modificats	   en	   les	  funcions	  d’utilitat	  de	  cada	  modalitat	  de	  transport.	  Fixant-­‐nos	  en	  el	  transport	  per	  carretera,	   l’únic	   paràmetre	   que	   ha	   variat	   és	   el	   cost	   del	   combustible,	   doncs	   ha	  experimentat	  el	  2020	  un	  creixement	  del	  7,7%	  respecte	  2015.	  D’altra	  banda,	  en	  el	  transport	  ferroviari	  el	  2020	  	  han	  estat	  modificades	  diversos	  paràmetres	  respecte	  el	  2015:	  El	   cost	  de	   l’electricitat	  ha	  augmentat	  un	  4,4%	  (crescuda	  menor	  que	  el	  cost	   del	   diesel),	   les	   velocitats	   mitjanes	   de	   circulació	   han	   passat	   de	   50km/h	   a	  55km/h	   i	   els	   temps	   d’espera	   han	   disminuït	   també,	   ocasionant	   tot	   plegat	   una	  disminució	  del	  temps	  de	  viatge,	  i	  finalment	  s’ha	  introduït	  la	  Taxa	  “i”	  a	  pagar	  per	  utilitzar	  la	  infraestructura	  ferroviària	  nova.	  	  En	   definitiva,	   doncs,	   es	   pot	   observar	   com	   la	   funció	   d’utilitat	   del	   transport	  ferroviari	  ha	  sofert	  millores	  en	  molts	  dels	  seus	  paràmetres,	  i	  un	  dels	  paràmetres	  que	  ha	  augmentat	  de	  cost	   (el	  preu	  de	   l’electricitat)	  ho	  ha	   fet	  en	  menor	  mesura	  que	  el	  seu	  equivalent	  en	  transport	  per	  carretera,	   	   i	   tot	   i	  haver	  introduït	   la	  Taxa	  “i”	  (es	  recorda	  que	  d’igual	  valor	  que	  els	  peatges	  del	  transport	  per	  carretera),	  en	  general,	   l’opció	   d’escollir	   el	   ferrocarril	   s’ha	   fet	   més	   atractiva	   amb	   el	   pas	   dels	  anys.	   Això,	   evidentment,	   és	   un	   dels	   objectius	   del	   Corredor	   Mediterrani:	   que	  l’opció	   del	   transport	   ferroviari	   pugui	   competir	   millor	   amb	   el	   transport	   per	  carretera.	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Així	   doncs,	   s’ha	   comprovat	   que	   tot	   i	   que	   encara	   segueix	   predominant	   el	  transport	   per	   carretera,	   l’any	   en	   el	   qual	   es	   considera	  que	   ja	   opera	   el	   Corredor	  Ferroviari	   (encara	   que	   no	   a	   la	   seva	   màxima	   plenitud)	   les	   quotes	   ferroviàries	  respecte	  el	  transport	  terrestre	  total	  han	  guanyat	  pes.	  	  	  
• Interval	  2020-­‐2025.	  	  L’últim	  interval	  temporal	  a	  analitzar	  és	  el	  considerat	  a	   llarg	  termini,	  és	  a	  dir	  de	  l’any	  2020	  al	  2025.	  	  Tal	   com	   s’ha	   fet	   en	   els	   anteriors	   intervals,	   primerament	   es	   recorda	   com	   ha	  evolucionat	  aquests	  anys	  el	  transport	  de	  mercaderies	  terrestre	  total.	  Retornant	  als	  resultats	  del	  model	  de	  Fratar,	  s’observa	  com	  les	  bones	  projeccions	  de	  PIB	  i	  de	  població	  en	  totes	  les	  regions	  es	  transformen	  en	  factors	  de	  creixement	  superiors	  a	   la	  unitat	   i	  per	   tant	  un	  augment	  dels	   fluxos	  totals	  entre	  cada	  parella	  de	  punts,	  incloses	   les	   connexions	   espanyoles	   internes	   (consultar	   les	   taules	   del	  model	   de	  Fratar	  per	  més	  detalls).	  	  L’evolució	   del	   repartiment	   modal	   entre	   les	   dues	   modalitats	   de	   transport	  terrestre	  al	  llarg	  d’aquests	  anys,	  per	  zones:	  	  
• França:	   En	   aquest	   cas,	   les	   importacions	   i	   exportacions	   franceses	  transportades	  per	  ferrocarril	  es	  situen	  en	  valors	  entre	  un	  16%	  i,	  les	  més	  optimistes,	  al	  voltant	  del	  24%.	  En	  general,	  però,	  la	  majoria	  estan	  situades	  al	  voltant	  del	  20%.	  	  
• Bèlgica	  i	  Holanda:	  Per	  aquests	  dos	  països,	  es	  pot	  observar	  com	  del	  2020	  a	  2025	   la	   quota	   ferroviària	   quasi	   s’ha	   duplicat,	   situant-­‐se	   en	   valors	  pròxims	  al	  20%.	  	  
• Itàlia:	   És	   un	   dels	   països	   on	   les	   quotes	   de	   transport	   ferroviari	   han	  augmentat	  menys,	  degut	  al	   fet	  de	  que	  s’ha	  considerat	  que	  aprofiten	  poc	  tram	   del	   Corredor	   Ferroviari.	   En	   el	   2025,	   les	   seves	   quotes	   es	   situen	  lleugerament	  superiors	  al	  10%.	  	  
• Alemanya:	   En	   aquest	   escenari	   també	   es	   pot	   observar	   els	   diferents	  resultats	  obtinguts	  en	   funció	  de	  si	   la	  regió	  està	  connectada	  directament	  al	   Corredor	   o	   no.	   Per	   a	   les	   regions	   directament	   connectades,	   la	   quota	  ferroviària	   ha	   augmentat	   fins	   a	   assolir	   valors	   pròxims	   al	   20%,	  mentre	  que	  la	  resta	  de	  territoris	  han	  obtingut	  una	  quota	  al	  voltant	  del	  15%.	  	  
• Grècia	   i	  Dinamarca:	  Es	  pot	  observar	   com	   tant	   les	   importacions	   com	   les	  exportacions	  han	  vist	  augmentar	  la	  seva	  quota	  ferroviària	  fins	  a	  un	  valor	  com	  a	  molt	  superior	  al	  9%.	  	  
• Gran	  Bretanya:	  Les	  quotes	   ferroviàries	  han	  augmentat	   fins	  a	  uns	  valors	  entre	  el	  10	  i	  12%.	  	  
• Resta	  de	  la	  UE:	  Té	  una	  quota	  de	  transport	  ferroviari	  entre	  un	  9	  i	  10%.	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• Espanya:	  Pel	  que	  fa	  als	  fluxos	  interns	  espanyols,	  aquests	  continuen	  amb	  les	  seves	  quotes	  ferroviàries	  més	  optimistes,	  situant-­‐se	  el	  2025	  al	  voltant	  del	  25%.	  	  	  La	  causa	  principal	  de	   l’augment	  de	  protagonisme	  del	   transport	  de	  mercaderies	  ferroviari	   l’any	   2025	   en	   comparació	   amb	   l’any	   2020	   òbviament	   es	   deu	   a	   la	  construcció	   i	   al	   ple	   funcionament	   del	   Corredor	   Europeu.	   Això,	   en	   la	   funció	  d’utilitat	   de	   tal	   modalitat	   de	   transport,	   es	   resumeix	   en	   el	   següent:	   Reducció	  encara	  més	  dels	   temps	  d’espera	  mitjans	  dels	   trens,	   i	   augment	  de	   les	   velocitats	  mitjanes	  (57km/h),	  resultant	  tot	  plegat	  en	  menors	  temps	  de	  viatge.	  A	  més,	  tot	  i	  que	   la	   quota	   de	   l’electricitat	   ha	   augmentat	   un	   5,2%	   en	   aquest	   període,	   aquest	  creixement	  és	  menor	  que	  el	  creixement	  que	  ha	  experimentat	  el	  preu	  del	  diesel,	  que	  ha	  estat	  del	  13%.	  	  Tots	  aquests	  factors	  han	  contribuït	  a	  que	  el	  transport	  ferroviari	  de	  mercaderies	  esdevingui	  encara	  més	  atractiu	  i	  competitiu.	  Per	  a	  donar	  validesa	  a	  tals	  resultats,	  es	   compararà	   els	   presents	   obtinguts	   amb	   les	   conclusions	   extretes	   de	   l’informe	  Ferrmed,	  que	  postulen	  que	  la	  quota	  ferroviària,	  a	  llarg	  termini	  (2025)	  amb	  l’Eix	  Ferroviari	  en	  ple	  funcionament	  assoliria	  quotes	  màximes	  d’entre	  el	  17	  i	  28%34.	  	  	  Observant	  els	  resultats	  obtinguts,	  a	   llarg	  termini	  s’aprecia	  com	  totes	   les	  quotes	  ferroviàries	   obtingudes	   no	   superen	   aquests	   màxims,	   només	   els	   resultats	   més	  optimistes	  s’hi	  acosten.	  La	  resta	  de	  resultats	  són	  més	  conservadors,	  en	  general	  en	   valors	   entre	   el	   10	   i	   el	   20%.	   Degut	   a	   les	   evidents	   diferències	   entre	   l’estudi	  present	  i	  l’estudi	  FERRMED	  (a	  nivell	  de	  detall,	  temps	  invertit	  i	  professionalitat),	  es	  considera	  que	  s’ha	  obtingut	  uns	  bons	  resultats.	  	  	  A	  més,	  comparant	  els	  resultats	  amb	  les	  quotes	  actuals	  de	  països	  en	  els	  quals,	  tal	  com	  s’ha	  comentat	  a	   l’inici	  del	   treball,	   les	  xarxes	   ferroviàries	   tenen	  un	  grau	  de	  desenvolupament	   molt	   superior	   a	   Espanya	   (s’està	   referint	   a	   Alemanya	   i	  França) 35 ,	   es	   pot	   apreciar	   com	   els	   resultats	   aquí	   obtinguts	   es	   situen	  majoritàriament	  en	  valors	  similars	  a	   les	  quotes	   ferroviàries	  d’aquests	  països	  al	  voltant	  del	  15	  i	  20%,	  comprovant	  així	  el	  desenvolupament	  que	  suposarà	  per	  a	  la	  xarxa	  ferroviària	  espanyola	  la	  construcció	  del	  Corredor.	  	  Evidentment	  aquests	  supòsits	  parteixen	  de	  	  que	  el	  Corredor	  Mediterrani	  és	  una	  realitat	   completa,	   que	   totes	   les	   seves	   parts	   estan	   ben	   connectades	   amb	   les	  ramificacions	   pertinents	   establertes	   i	   en	   ple	   rendiment.	   És	   doncs,	   el	   millor	  escenari	  possible	  per	  al	  sector	  del	  transport	  ferroviari,	  en	  el	  qual	  les	  limitacions	  d’infraestructura	  i	  de	  xarxa	  ja	  no	  limiten	  el	  seu	  potencial	  i	  permeten	  explotar	  tal	  transport	  amb	  gran	  eficiència.	  	  D’aquesta	  manera,	  	  combinant	  la	  informació	  dels	  creixements	  generals	  de	  transport	  de	  mercaderies	  terrestre	  amb	  les	  evolucions	  dels	  repartiments	  modals	  en	  favor	  del	  ferrocarril	  és	  possible	  entendre	  les	  matrius	  O/D	  (en	  tones)que	  s’han	  obtingut	  per	  a	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  of	  
influence.	  FERRMED.	  	  35	  Plan	  Estratégico	  para	  el	  Impulso	  del	  Transporte	  Ferroviario	  de	  Mercancías	  en	  España.	  Ministerio	  de	  Fomento.	  2010	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cada	  un	  dels	  tres	  escenaris	  plantejats.	  Evidentment	  els	  resultats	  són	  múltiples,	  i	  aquí	  s’ha	   intentat	   presentar	   els	   principals	   resultats	   de	   forma	   general.	   Tot	   i	   això,	  consultant	   les	   matrius	   O/D	   anteriorment	   exposades	   per	   a	   cada	   any	   d’estudi	   es	  poden	  obtenir	  totes	  les	  dades	  en	  concret.	  	  És	   important	   comentar,	   tal	   com	   es	   posarà	   de	   manifest	   en	   les	   conclusions,	   que	  aquests	  resultats	  són	  fruits	  d’aplicar	  un	  model	  a	  unes	  dades	  obtingudes	  amb	  certes	  hipòtesis,	   i	   que	   al	   llarg	   del	   desenvolupament	   de	   la	   modelització	   de	   la	   demanda	  també	   s’han	  hagut	   d’assumir	   simplificacions	   i	   hipòtesis.	   Amb	   això	   es	   vol	   significar	  	  que	  s’ha	  seguit	  el	  màxim	  rigor	  en	  tots	  els	  càlculs	  i	  hipòtesis,	  però	  tot	  i	  així,	   	  degut	  a	  les	  limitacions	  	  d’obtenció	  d’informació	  i	  al	  fet	  d’haver	  de	  realitzar	  simplificacions	  al	  llarg	  del	  treball,	  els	  resultats	  obtinguts	  són	  una	  primera	  aproximació	  del	  problema,	  que	  es	  considera	  com	  a	  bona.	  	  Una	  millor	  aproximació	  caldria,	  en	  primer	  lloc,	  establir	  	  una	  zonificació	  per	  territoris	  més	   exhaustiva	  de	   tot	   el	   continent,	   unes	  dades	  de	  partida	   en	  quant	   a	  mobilitat	   de	  mercaderies	   més	   regulades	   i	   exactes,	   i	   informacions	   més	   precises	   en	   molts	   dels	  paràmetres	  estimats.	  	  Tot	  i	  això,	  amb	  les	  dades	  i	  informació	  que	  s’ha	  	  disposat,	  	  s’ha	  aconseguit	  obtenir	  uns	  resultats	   bons,	   que	   tenen	   sentit	   i	   estan	   justificats	   en	   tots	   els	   seus	   punts.	   A	   més,	  comparant-­‐los	   amb	   els	   resultats	   obtinguts	   per	   un	   estudi	   professional	   com	   és	   el	  Ferrmed,	  s’ha	  arribat	  a	  la	  conclusió	  que	  els	  resultats	  són	  vàlids.	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4 Impactes	  sobre	  el	  tram	  considerat:	  frontera	  francesa	  –	  
València	  	  
4.2 Introducció	  	  Al	   llarg	  de	   tot	   l’apartat	  anterior	  s’ha	  desenvolupat	  un	  mètode	  de	  càlcul	  per	  obtenir	   les	  previsions	  de	  trànsit	  tant	  pel	  Corredor	  Ferroviari	  Mediterrani	  com	  per	  l’autopista	  AP-­‐7,	  en	   els	   tres	   anys	   horitzó	   plantejats.	   Així	   doncs,	   en	   aquest	   punt	   es	   disposa	   de	   tres	  situacions	  en	  tres	  escenaris	  temporals,	  que	  més	  enllà	  dels	  propis	  fluxos	  de	  mercaderies	  cal	  analitzar	  el	  seu	  impacte	  a	  diversos	  nivells.	  	  Bàsicament	   s’estudiaran	   dos	   tipus	   d’impactes	   derivats	   de	   la	   creació	   del	   Corredor	  Ferroviari:	  	  En	  primer	  lloc,	  	  es	  calcularan	  les	  noves	  IMD	  per	  a	  cada	  un	  dels	  trams,	  ja	  que	  els	  fluxos	  per	  carretera	  hauran	  variat	  i	  caldrà	  analitzar	  com	  afecta	  això	  la	  xarxa	  viària.	  I,	  en	  segon	  lloc,	  caldrà	  analitzar	  en	  cada	  escenari	  l’impacte	  mediambiental	  que	  suposarà	  el	  desplaçament	  de	   les	   tones	  de	  mercaderies	   calculades,	   en	   termes	  d’emissions	  de	   gasos	  contaminants	  a	  l’atmosfera.	  	  
4.3 Intensitats	  Mitjanes	  Diàries	  (IMD)	  de	  Vehicles	  Pesats	  	  	  Tal	   com	   s’ha	   comentat,	   el	   fet	   de	   que	   variï	   les	   tones	   totals	   de	  mercaderies	   en	   el	   tram	  considerat	  en	  cada	  any	  d’estudi,	  	  conjuntament	  amb	  els	  respectius	  repartiments	  modals,	  crea	   una	   situació	   diferent	   cada	   any	   a	   l’autopista	   del	   mediterrani	   AP-­‐7.	   En	   concret,	  	  s’analitzen	   les	   diferents	   Intensitats	   Mitjanes	   Diàries	   (IMD)	   de	   vehicles	   pesats	   que	  circulen	   en	   cada	   escenari	   temporal	   per	   a	   cada	   un	   dels	   trams	   considerats:	   Frontera	  Francesa	   –	   Girona,	   Girona	   –	   Barcelona,	   Barcelona	   –	   Tarragona,	   Tarragona	   –	   Castelló	   i	  Castelló	  –	  València.	  	  El	  mètode	  de	  càlcul	  comú	  per	  a	  cada	  any	  d’estudi	  i	  per	  a	  cada	  tram,	  	  parteix	  d’	  assumir	  la	  hipòtesis	   de	   que	   la	   mercaderia	   és	   transportada	   segons	   vehicles	   articulats	   de	   càrrega	  general,	   amb	   una	   capacitat	   útil	   màxima	   de	   25	   tones36.	   Coneixent	   les	   matrius	   O/D	   en	  tones	  per	  a	  cada	  any	  d’estudi,	  es	  pot	  :	  (i	  )	  Transformar	  la	  matriu	  O/D	  en	  fluxos	  de	  cada	  tram,	   considerant	   quins	   trajectes	   de	   O/D	   transcorren	   per	   cada	   tram	   i	   associant-­‐los	  correctament.	   (ii)	   I,	   assumint	   que	   cada	   25	   tones	   representa	   un	   vehicle	   pesat,	   es	   pot	  obtenir	   el	   nombre	   de	   vehicles	   pesats	   per	   a	   cada	   any	   d’estudi	   i	   per	   tant	   les	   seves	  respectives	  IMD.	  	  Els	  resultats	  obtinguts	  es	  presentaran	  per	  trams	  conjuntament,	  observant	  l’evolució	  de	  la	  IMD	  de	  cada	  un	  al	  llarg	  dels	  anys,	  i	  per	  ambdós	  sentits	  de	  circulació.	  	  	  A	  continuació	  doncs	  s’exposa	  el	  gràfic	  (Gràfic	  15)	  representant	  de	  l’evolució	  temporal	  de	  la	  IMD	  en	  cada	  tram,	  i	  un	  taula	  (Taula	  76)	  que	  conté	  els	  respectius	  valors.	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  36Notar,	  doncs,	  que	  les	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  contemplen	  aquells	  vehicles	  que	  circulen	  amb	  càrrega	  plena.	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Gràfic	  15.	  Evolució	  temporal	  de	  les	  IMD	  de	  vehicles	  pesats,	  per	  trams.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  	  	  
	  
Taula	  76.	  Variacions	  de	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  en	  cada	  escenari	  temporal,	  per	  trams.	  
























Trams 2011 2015 Variació.2015/2011 2020 Variació.2020/2015 2025 Variació.2025/2020
Frontera.5.Girona 3605 3611 0,2% 3806 5,4% 3826 0,5%
Girona.5.Barcelona 6709 5958 512,6% 6083 2,1% 6185 1,6%
Barcelona.5.Tarragona 6524 5552 514,9% 5579 0,5% 5651 1,3%
Tarragona.5.Castelló 2913 2661 58,6% 2694 1,2% 2687 50,3%
Castelló.València 5907 4967 515,9% 4912 51,1% 5002 1,8%
IMD.V.P.,.ambós.sentits.de.circulació
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En	  segon	  lloc,	  en	  l’escenari	  a	  mitjà	  termini	  (2015-­‐2020)	  es	  pot	  observar	  com	  s’inverteix	  en	  general	  la	  tendència	  present	  en	  l’apartat	  anterior,	  ja	  que	  en	  tots	  els	  trams	  excepte	  el	  comprès	  entre	  Castelló	   i	  València	  s’experimenten	  creixements,	   fins	  a	  un	  5,4%	  del	  tram	  fronter.	   Les	   millors	   perspectives	   de	   PIB	   i	   població	   ocasionen	   creixements	   de	   fluxos	  terrestres	   totals	   i	   aquests	   es	   veuen	   parcialment	   compensats	   per	   l’augment	   de	   quota	  ferroviària	   de	   l’interval	   2015-­‐2020,	   resultant	   en	   creixements	   moderats	   en	   els	   trams	  exposats.	  	  Finalment,	  en	  l’escenari	  	  a	  llarg	  termini	  es	  pot	  veure	  clarament	  com	  tot	  i	  els	  increments	  de	  transport	  total	  terrestre	  (es	  recorda	  que	  és	  degut	  a	  les	  bones	  projeccions	  de	  població	  i	   PIB	   per	   a	   tot	   el	   territori)	   es	   veuen	   encara	  més	   compensats	   pel	   creixent	   repartiment	  modal	   en	   favor	   del	   sector	   ferroviari,	   ocasionat	   pel	   ple	   funcionament	   del	   Corredor,	  resultant	  en	  creixements	  de	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  al	  voltant	  de	  l’1%	  excepte	  en	  el	  tram	  comprès	  entre	  Tarragona	  i	  Castelló,	  on	  es	  dóna	  un	  mínim	  decreixement	  (-­‐0,3%).	  	  Així	  doncs,	  s’aprecia	  l’impacte	  que	  suposa	  la	  creació	  del	  Corredor	  Ferroviari	  Mediterrani	  sobre	   les	   intensitats	  mitjanes	  diàries	  de	  vehicles	  pesats	  en	   l’autopista	  AP-­‐7,	   tant	  a	  curt	  com	   a	  mitjà	   i	   llarg	   termini.	   En	   definitiva	   es	   pot	   concloure	   que	   els	  millors	   atributs	   del	  sector	  ferroviari	  introduïts	  pel	  Corredor,	  tot	  i	  no	  ser	  suficients	  com	  per	  fer	  decréixer	  la	  circulació	   de	   vehicles	   pesats	   al	   llarg	   del	   temps,	   contribueixen	   a	   la	   seva	   estabilització,	  impedint	   que	   els	   creixements	   de	   transport	   terrestre	   total	   contribueixin	   encara	  més	   a	  augmentar	  tal	  circulació	  de	  vehicles	  pesats.	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4.4 Anàlisi	  mediambiental	  	  Actualment,	   qualsevol	   treball	   d’enginyeria	   ha	   d’analitzar	   les	   conseqüències	  mediambientals	  que	  se’n	  deriven,	  ja	  que	  aquest	  camp	  ha	  esdevingut	  en	  els	  darrers	  anys	  un	  tema	  central	  i	  de	  debat	  en	  la	  societat.	  En	  el	  present	  treball,	  s’analitzen	  	  les	  variacions	  en	   les	   emissions	   de	   contaminants	   a	   l’atmosfera	   tant	   pel	   cas	   del	   ferrocarril	   com	   pel	  transport	   de	   carretera.	   Al	   haver-­‐hi	  modificacions	   de	   fluxos	   totals	   de	  mercaderies	   i	   de	  repartiment	  modal	  en	  cada	  escenari	   temporal,	   l’objectiu	  és	   comprendre	  com	  afecten	  a	  l’emissió	   total	   de	   gasos	   aquests	   	   canvis.	   Evidentment,	   un	   dels	   resultats	   que	   es	   volen	  obtenir	  és	  si	  amb	  la	  introducció	  del	  Corredor	  Ferroviari	  hi	  ha	  una	  reducció	  d’emissions	  de	  gasos	  contaminants	  a	  l’atmosfera.	  	  	  Els	   agents	   contaminants	   que	   s’analitzaran,	   juntament	   amb	   els	   seus	   coeficients	   de	  contaminació3738,	  són	  els	  següents	  (Taula	  77):	  	  
	  
Taula	  77.	  	  Coeficients	  de	  contaminació	  per	  a	  cada	  modalitat	  de	  transport,	  en	  [g/tn·km].	  
Font:	  LIPASTO.	  	  D’esquerra	   a	   dreta,	   les	   sigles	   anteriors	   fan	   referència	   a:	   Monòxid	   de	   Carboni,	  Hidrocarburs	   totals	   (inclòs	  el	  metà),	  Òxids	  de	  Nitrogen,	  Partícules	  en	  Suspensió,	  Metà,	  Òxid	  Nitrós,	  Diòxid	  de	  Sofre	  i	  Diòxid	  de	  Carboni.	  	  Tal	  com	  es	  demostrarà	  més	  endavant,	  al	  ser	  el	  gas	  CO2	  el	  principal	  gas	  emès	  en	  ambdues	  modalitats	  de	  transport,	  aquest	  s’analitzarà	  	  separadament	  amb	  més	  detall.	  S’analitzarà	  primer	  per	  separat	  cada	  una	  de	  les	  dues	  modalitats	  al	  llarg	  del	  temps,	  per	  a	  veure	  la	  seva	  evolució	   independent	   i,	   finalment,	   es	   farà	   el	   balanç	   general	   sumant	   els	   efectes	  d’ambdues	  modalitats.	  	  	  Els	  coeficients	  utilitzats	  per	  a	  determinar	  les	  quantitats	  de	  cada	  agent	  contaminant	  que	  s’emeten	   per	   a	   cada	   modalitat	   de	   transport,	   s’han	   obtingut	   de	   l’entitat	   finlandesa	  
LIPASTO,	   que	   proporciona	   un	   coeficient	   per	   a	   cada	   agent	   contaminant	   de	   la	   forma	  [g/tona·km]	   en	   funció	   de	   la	   modalitat	   de	   transport.	   Llavors,	   per	   a	   obtenir	   les	   tones	  anuals	  en	  cada	  cas,	  només	  cal	  multiplicar	   cada	  coeficient	  per	   la	  distància	  quilomètrica	  del	  tram	  d’estudi	  en	  qüestió	  i	  per	  les	  tones	  anuals	  que	  circulen	  per	  tal	  tram.	  S’ha	  assumit	  la	  hipòtesi	  que	  aquests	  coeficients	  es	  mantenen	  constants	  al	  llarg	  del	  període	  d’estudi	  i	  que,	   	   per	   tant,	   	   no	   es	   tenen	   en	   compte	   possibles	   millores	   tecnològiques	   que	   podrien	  reduir	  les	  emissions	  dels	  vehicles	  pesats	  i/o	  dels	  trens	  elèctrics.	  	  En	  les	  dos	  taules	  següents	  es	  pot	  trobar	  les	  quantitats	  de	  cada	  contaminant	  i	  cada	  tram,	  en	   funció	  de	   la	  modalitat	  de	   transport	   i	  el	  paper	  que	   juga	  cada	  una	  en	  el	   total	  de	  cada	  contaminant	  i	  cada	  tram.	  S’ha	  considerat	  oportú	  situar	  aquí	  les	  taules	  referents	  als	  anys	  2011	  i	  2025	  (Taules	  78	  i	  79),	  per	  a	  apreciar	  l’evolució	  total	  de	  les	  emissions.	  Tot	  i	  això,	  a	  les	   pàgines	   40	   i	   41	   de	   l’annex	   es	   poden	   trobar	   les	  mateixes	   taules	   referents	   als	   anys	  2015	  i	  2020	  respectivament.	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  37	  Obtinguts	  a	  partir	  de	  LIPASTO	  (institució	  finlandesa).	  38	  S’ha	  considerat	  el	  tipus	  de	  vehicles	  pesat	  articulat	  de	  càrrega	  general	  pel	  transport	  de	  carretera,	  i	  el	  valor	  dels	  trens	  elèctrics	  en	  termes	  mitjos	  pel	  cas	  de	  transport	  ferroviari.	  
[g/tona(km],-Dades-2011 CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2
Transport-per-carretera 0,0077 0,0033 0,3 0,0029 0,0003 0,0015 0,00028 41
Transport-ferroviari 0,0047 0,00048 0,011 0,0013 0,00024 0,00021 0,0082 9,2
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Taula	  78.	  Contaminació	  total	  anual	  en	  cada	  tram.	  Any	  2011.	  Dades	  en	  tones.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 16,465 7,056 641,486 6,201 0,641 3,207 0,599 87669,700 88345,355
Transport3ferroviari 0,399 0,041 0,934 0,110 0,020 0,018 0,696 781,327 783,547
Total3transpot3terrestre 16,864 7,097 642,420 6,311 0,662 3,225 1,295 88451,027 89128,902
%3carretera3/3terrestre 98% 99% 100% 98% 97% 99% 46% 99% 99,1%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 49,022 21,010 1909,964 18,463 1,910 9,550 1,783 261028,389 263040,091
Transport3ferroviari 0,787 0,080 1,843 0,218 0,040 0,035 1,374 1541,105 1545,482
Total3transpot3terrestre 49,810 21,090 1911,806 18,681 1,950 9,585 3,156 262569,494 264585,573
%3carretera3/3terrestre 98% 100% 100% 99% 98% 100% 56% 99% 99,4%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 43,546 18,663 1696,606 16,401 1,697 8,483 1,583 231869,542 233656,521
Transport3ferroviari 0,873 0,089 2,044 0,242 0,045 0,039 1,524 1709,432 1714,287
Total3transpot3terrestre 44,420 18,752 1698,650 16,642 1,741 8,522 3,107 233578,974 235370,808
%3carretera3/3terrestre 98% 100% 100% 99% 97% 100% 51% 99% 99,3%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 38,071 16,316 1483,290 14,338 1,483 7,416 1,384 202716,269 204278,569
Transport3ferroviari 0,774 0,079 1,810 0,214 0,040 0,035 1,350 1514,178 1518,479
Total3transpot3terrestre 38,845 16,395 1485,100 14,552 1,523 7,451 2,734 204230,447 205797,047
%3carretera3/3terrestre 98% 100% 100% 99% 97% 100% 51% 99% 99,3%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 29,884 12,807 1164,295 11,255 1,164 5,821 1,087 159120,338 160346,651
Transport3ferroviari 0,300 0,031 0,701 0,083 0,015 0,013 0,523 586,556 588,222
Total3transpot3terrestre 30,183 12,838 1164,996 11,338 1,180 5,835 1,609 159706,895 160934,874
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Taula	  79.	  Contaminació	  total	  anual	  en	  cada	  tram.	  Any	  2025.	  Dades	  en	  tones.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 17,472 7,488 680,725 6,580 0,681 3,404 0,635 93032,390 93749,375
Transport3ferroviari 2,386 0,244 5,585 0,660 0,122 0,107 4,163 4670,680 4683,946
Total3transpot3terrestre 19,858 7,732 686,309 7,240 0,803 3,510 4,798 97703,070 98433,321
%3carretera3/3terrestre 88% 97% 99% 91% 85% 97% 13% 95% 95,2%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 45,198 19,371 1760,970 17,023 1,761 8,805 1,644 240665,888 242520,659
Transport3ferroviari 7,703 0,787 18,028 2,131 0,393 0,344 13,439 15078,362 15121,188
Total3transpot3terrestre 52,901 20,157 1778,998 19,153 2,154 9,149 15,083 255744,250 257641,846
%3carretera3/3terrestre 85% 96% 99% 89% 82% 96% 11% 94% 94,1%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 37,721 16,166 1469,632 14,206 1,470 7,348 1,372 200849,744 202397,659
Transport3ferroviari 7,085 0,724 16,581 1,960 0,362 0,317 12,360 13867,680 13907,067
Total3transpot3terrestre 44,805 16,889 1486,213 16,166 1,831 7,665 13,732 214717,424 216304,726
%3carretera3/3terrestre 84% 96% 99% 88% 80% 96% 10% 94% 93,6%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 35,110 15,047 1367,928 13,223 1,368 6,840 1,277 186950,100 188390,893
Transport3ferroviari 5,733 0,585 13,418 1,586 0,293 0,256 10,002 11221,991 11253,864
Total3transpot3terrestre 40,843 15,633 1381,345 14,809 1,661 7,096 11,279 198172,091 199644,757
%3carretera3/3terrestre 86% 96% 99% 89% 82% 96% 11% 94% 94,4%
CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Total
Transport3per3carretera 25,303 10,844 985,812 9,530 0,986 4,929 0,920 134727,645 135765,968
Transport3ferroviari 4,768 0,487 11,160 1,319 0,243 0,213 8,319 9333,629 9360,138
Total3transpot3terrestre 30,071 11,331 996,972 10,848 1,229 5,142 9,239 144061,273 145126,106
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Observant	   per	   separat	   i	   comparant	   les	   taules	   anteriors,	   es	   pot	   arribar	   a	   diverses	  conclusions:	  	  	  En	  primer	  lloc	  a	  l’any	  de	  referència	  2011,	  quasi	  bé	  la	  totalitat	  de	  les	  emissions	  (un	  99,3%	  de	  mitjana)eren	  produïdes	  per	  la	  modalitat	  de	  transport	  de	  carretera,	  ja	  que	  aquesta	  era	  la	  predominant	  sense	  l’existència	  del	  Corredor	  Mediterrani.	  	  	  Ara	   bé,	   a	   mesura	   que	   transcorren	   els	   anys	   i	   la	   modalitat	   de	   ferrocarril	   esdevé	   més	  competent	   i	   absorbeix	  més	   trànsit	   de	  mercaderies,	   progressivament	   va	   guanyant	   pes	  també	  en	  el	  paper	  de	  les	  emissions	  de	  gasos	  contaminants,	  fins	  a	  situar-­‐se	  el	  2025	  a	  un	  5,82%	  en	  mitjana	  del	  total,	  i	  per	  tant	  rebaixant	  la	  contaminació	  dels	  vehicles	  pesats	  fins	  a	  un	  94,18%	  (quasi	  5punts	  menys	  que	  el	  211).	   	  D’aquí	  es	  	  pot	  concloure	  que	  l’augment	  del	   trànsit	   ferroviari	   calculat	   fins	   el	   2025	   fa	   situar	   a	   tal	  modalitat	   de	   transport	   a	   una	  xifra	   quasi	   del	   6%	   de	   les	   emissions	   nocives	   emeses	   pel	   transport	   de	   mercaderies	  terrestre,	  i	  per	  tant	  queda	  demostrat	  com	  tot	  i	  els	  augments	  de	  quota	  modal	  a	  favor	  del	  ferrocarril	  calculats	  per	  el	  2025	  (en	  general	  al	  voltant	  del	  20%)	  aquest	  impacte	  és	  molt	  menor	  en	  termes	  de	  contaminació,	  degut	  a	  la	  gran	  diferència	  de	  pes	  en	  comparació	  amb	  els	  vehicles	  pesats.	  	  Analitzant	  cada	  contaminant	  per	  separat,	  és	  fàcil	  veure	  com	  pràcticament	  la	  totalitat	  del	  pes	  de	  contaminants	  és	  de	  CO2,	  motiu	  pel	  qual	  	  s’analitzarà	  més	  específicament,	  segons	  la	  modalitat	  de	  transport,	  tal	  com	  segueix	  a	  continuació.	  	  
• Transport	  per	  carretera.	  	  	  En	  el	  gràfic	  següent	  (Gràfic	  16)	  s’analitza	  l’evolució	  de	  les	  emissions	  de	  CO2	  en	  funció	  del	  tram	  al	  llarg	  del	  temps,	  pel	  cas	  del	  transport	  de	  carretera.	  	  
	  	  
Gràfic	  16.	  Evolució	  de	  les	  emissions	  de	  CO2	  per	  cada	  tram	  d’estudi,	  pel	  transport	  per	  
carretera.	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El	  comportament	   tant	  similar	  es	  deu	  a	  que	  en	  el	   cas	  de	  carreteres,	   la	  circulació	  de	  vehicles	  pesats	  i	  la	  seva	  conseqüent	  contaminació	  són	  proporcionals,	  i	  d’aquí	  que	  les	  tendències	  de	  les	  corbes	  tinguin	  el	  mateix	  comportament.	  	  	  Per	  tant,	  de	  l’explicació	  realitzada	  del	  Gràfic	  15	  se’n	  dedueix	  que	  un	  augment	  de	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  va	  corresposta	  evidentment	  amb	  un	  augment	  de	  la	  contaminació	  del	  transport	  per	  carretera,	  i	  viceversa.	  	  Les	   dades	   concretes	   es	   poden	   extreure	   de	   les	   taules	   presentades	   anteriorment	   i	  presents	  a	  l’annex	  (pàgines	  40	  i	  41).	  	  
• Transport	  ferroviari.	  	  En	   aquest	   cas	   la	   situació	   és	   inversa	   a	   la	   del	   transport	   per	   carretera,	   ja	   que	   un	  repartiment	  modal	   en	  detriment	  del	   transport	  per	   carretera	   implica,	   en	  el	  present	  treball,	  una	  pujada	  de	  la	  quota	  ferroviària	  progressiva	  en	  el	  temps.	  	  	  Representant	  gràficament	  aquests	  increments	  en	  funció	  del	  tram,	  el	  gràfic	  obtingut	  és	  (Gràfic17):	  	  
	  	  
Gràfic	  17.	  Evolució	  de	  les	  emissions	  de	  CO2	  per	  cada	  tram	  d’estudi,	  pel	  transport	  ferroviari.	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Gràfic	  18	  Evolució	  de	  les	  emissions	  de	  CO2	  per	  cada	  tram	  d’estudi,	  pel	  transport	  terrestre	  
total.	  
Font:	  Elaboració	  pròpia.	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5. Avaluació	  dels	  impactes	  derivats	  del	  Corredor	  Ferroviari	  	  	  
5.1. Introducció	  	  Fins	   aquí	   tots	   els	   càlculs	   realitzats	   i	   els	   resultats	   obtinguts	   han	   estat	   per	   avaluar	  l’impacte	  del	  Corredor	  Ferroviari	  europeu	  en	  el	  trànsit	  de	  mercaderies	  que	  travessa	  les	   províncies	   Mediterrànies,	   és	   a	   dir	   estudiar	   com	   evolucionaran	   els	   intercanvis	  terrestres	   totals	   de	   mercaderies	   que	   travessen	   els	   Pirineus	   per	   la	   vessant	  Mediterrània	  i	  	  com	  evolucionarà	  el	  repartiment	  modal	  entre	  el	  transport	  ferroviari	  i	  el	  transport	  per	  carretera.	  	  	  Un	  cop	  s’ha	  modelitzat	  la	  demanda	  i	  s’han	  obtinguts	  els	  escenaris	  a	  curt,	  mitjà	  i	  llarg	  termini,	   s’ha	   pogut	   avaluar	   els	   efectes	   d’aquests	   canvis	   de	   fluxos	   totals	   i	   els	   seus	  repartiments	  modals	  sobre	  les	  Intensitats	  Mitjanes	  Diàries	  dels	  trams	  de	  l’autopista	  considerats	  i	  sobre	  les	  emissions	  de	  substàncies	  contaminants	  pel	  medi	  ambient	  i	  la	  societat	  en	  general.	  	  Ara,	  en	  aquest	  apartat	  es	  planteja	  una	  hipòtesis	  diferent,	  l’anomenada	  “do	  nothing”.	  	  La	   pregunta	   que	   es	   planteja	   en	   aquest	   apartat	   és:	   si	   no	   s’actua	   (és	   a	   dir,	   	   si	   no	  	  construeix	  	  un	  eix	  ferroviari	  com	  el	  plantejat	  per	  la	  Unió	  Europea)	  i	  es	  mantenen	  les	  infraestructures	  existents	  a	  l’any	  de	  referència	  2011,	  quines	  diferències	  hi	  haurà	  en	  quant	  a	   tones	  mogudes,	   repartiments	  modals	   i	   conseqüències	  derivades	  d’aquests	  en	  cada	  escenari	  temporal?	  	  Es	   pretén	   analitzar	   el	   supòsit	   en	   el	   que	   no	   s’inverteix	   en	   la	   creació	   del	   Corredor	  Mediterrani	  (ni	  l’eix	  ferroviari	  Europeu),	  i	  es	  calcularà	  per	  a	  cada	  escenari	  temporal	  les	  tones	  que	  es	  mouen	  entre	  cada	  parella	  de	  punts	  origen/destí,	  i	  com	  afectarà	  això	  sobre	  les	  IMD	  de	  les	  autopistes	  i	  en	  l’emissió	  de	  gasos.	  	  Per	  tant	  aquí	  s’ha	  de	  suposar	  que	  cap	  dels	  elements	  de	  la	  funció	  d’utilitat	  mesurable	  del	   transport	   ferroviari	   millora	   amb	   l’avanç	   dels	   anys	   (ja	   que	   no	   hi	   ha	  infraestructura	   construïda	   nova)	   i,	   	   per	   tant,	   	   en	   aquest	   sentit	   l’opció	   no	   és	   	  més	  atractiva	  	  en	  comparació	  a	  	  l’any	  de	  referència	  (2011).	  	  Es	  partirà	  de	  	  la	  hipòtesis	  de	  que	  les	  fluctuacions	  dels	  preus	  d’electricitat	  i	  diesel	  per	  si	  sols	  no	  són	  suficients	  per	  a	  produir	  variacions	  significatives	  en	  els	  repartiments	  modals	   de	   cada	   escenari,	   i	   per	   	   presentar	   un	   exemple	   clar	   es	   suposarà	   que	   el	  repartiment	   modal	   de	   l’any	   de	   referència	   2011	   és	   constant	   en	   tot	   el	   període	  d’estudi.	  	  El	  problema	  es	  tradueix	  en,	  utilitzant	  els	  repartiments	  modals	  de	  l’any	  de	  referència	  i	  les	  diferents	  projeccions	  de	  trànsit	  de	  mercaderies	  totals	  per	  als	  any	  2015,	  2020	  i	  2025,	   calcular	   per	   a	   cada	   escenari	   les	   tones	   que	   es	  mouen	   entre	   cada	   parella	   de	  punts	  i	  a	  partir	  d’aquí	  realitzar	  l’anàlisi	  de	  IMD	  a	  l’AP-­‐7	  i	  de	  les	  emissions	  emeses.	  	  Les	   taules	   de	   fluxos	   de	   mercaderies	   entre	   origen/destí	   de	   cada	   modalitat	   de	  transport,	   es	   troben	  a	  partir	  de	   la	  pàgina	  42	  de	   l’annex,	   fins	   la	  pàgina	  53.	  Aquí	  es	  presenten	  els	  principals	  resultats	  de	  tals	  taules	  i	  s’analitzen	  els	  seus	  impactes	  sobre	  les	  IMD	  i	  emissions	  futures.	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Observant	  les	  pàgines	  de	  l’annex	  s’entén	  que,	  	  mantenint	  constants	  els	  repartiments	  modals,	   els	   creixements	  o	  decreixements	  de	   tones	  en	   cada	   flux	   seran	  directament	  proporcionals	   als	   resultats	   obtinguts	   amb	   el	   mètode	   de	   Fratar.	   És	   a	   dir,	   que	   les	  projeccions	   de	   trànsit	   totals	   es	   repartiran	   en	   la	   mateixa	   mesura	   que	   l’any	   2011	  entre	   carretera	   i	   ferrocarril.	   Per	   tant,	   hi	   haurà	   una	   correspondència	   directa	   i	  constant	  al	  llarg	  dels	  anys	  entre	  el	  creixement/decreixement	  total	  de	  mercaderies	  i	  el	  creixement/decreixement	  individual	  de	  cada	  modalitat.	  	  El	  que	  és	   interessant	   és	   avaluar	  quin	   impacte	   tindria	   aquests	   repartiment	  modals	  constants	  al	  llarg	  del	  temps,	  i	  per	  això	  s’analitza	  aquí	  les	  noves	  IMD	  i	  emissions	  de	  contaminants.	  	  	  
5.2. Intensitats	  Mitjanes	  Diàries	  (IMD)	  de	  vehicles	  pesats	  	  Presentant	  el	  mateix	  gràfic	  i	  la	  mateixa	  taula	  que	  abans	  explicats	  però	  per	  el	  cas	  “do	  nothing”	  que	  ens	  ocupa,	  es	  poden	  observar	  els	  següents	  resultats	  (Gràfic	  19,	  Taula	  80):	  	  
	  
Gràfic	  19.	  Evolució	  temporal	  de	  les	  IMD	  de	  vehicles	  pesats,	  per	  trams.	  Escenari	  “do	  nothing”.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	  	  	  
	  
Taula	  80.	  Variacions	  de	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  en	  cada	  escenari	  temporal,	  per	  trams.	  
Escenari	  “do	  nothing”.	  

























Trams 2011 2015 Variació.2015/2011 2020 Variació.2020/2015 2025 Variació.2025/2020
Frontera.5.Girona 3605 3692 2% 4076 10% 4503 10%
Girona.5.Barcelona 6709 6569 52% 6960 6% 7699 10%
Barcelona.5.Tarragona 6524 6239 54% 6489 4% 7144 10%
Tarragona.5.Castelló 2913 2833 53% 2994 6% 3293 10%
Castelló.València 5907 5595 55% 5776 3% 6434 11%
IMD.V.P.,.ambós.sentits.de.circulació
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La	   principal	   diferència	   conceptual	   entre	   aquest	   cas	   i	   el	   cas	   on	   es	   suposava	   la	  construcció	  del	  Corredor,	  és	  que	  aquí	  al	  no	  haver-­‐hi	  millores	  del	  sector	  ferroviari	  de	  mercaderies	  no	  es	  fomenta	  la	  seva	  utilització	  i	  per	  tant	  no	  s’aconsegueix	  modificar	  els	  repartiments	  modals	  tal	  com	  passava	  en	  la	  resta	  del	  treball.	  Degut	  a	  això,	  no	  hi	  ha	   un	   creixement	   de	   la	   quota	   de	   transport	   ferroviari	   que	   pugui	   compensar	   els	  augments	  (a	  partir	  de	  2015	  sobretot)	  de	  mercaderies	  terrestre	  i	  que	  per	  tant	  pugui	  neutralitzar	  el	  creixement	  de	  les	  IMD	  de	  vehicles	  pesat.	  Amb	  això,	  s’aprecia	  com	  els	  creixements	  aquí	  són	  majors.	  	  Si	   s’analitza	   per	   interval	   temporal,	   s’observa	   que	   en	   el	   període	   2011-­‐2015	   hi	   ha	  unes	  baixades	  de	  trànsit	  sensibles	  excepte	  en	  el	   tram	  frontera-­‐Girona	  (creixement	  de	  només	  un	  2%).	  Això	  es	  deu	  a	  que	  tal	  com	  ha	  s’ha	  comentat,	  en	  aquest	  període,	  en	  general,	  els	  factors	  de	  creixement	  de	  les	  zones	  espanyoles	  implicades	  són	  inferiors	  a	  la	  unitat	  degut	  a	  les	  males	  prediccions	  de	  PIB	  i	  decreixement	  de	  la	  població,	  fets	  que	  es	  tradueixen	  en	  una	  disminució	  de	  flux	  de	  mercaderies	  a	  nivell	   interior	  espanyol.	  Per	   això	   el	   tram	   Girona	   –	   Frontera,	   que	   depèn	   principalment	   dels	   fluxos	  internacionals	  de	  mercaderies,	  no	  nota	  aquesta	  davallada.	  	  A	  partir	  de	  2015,	  quan	  els	  factors	  de	  creixement	  ja	  són	  majoritàriament	  superior	  a	  1	  degut	   a	   les	   perspectives	   més	   optimistes	   de	   PIB	   i	   població,	   el	   trànsit	   total	   de	  mercaderies	  creix	  (veure	  resultats	  del	  mètode	  de	  Fratar)	  i,	  mantenint	  constants	  els	  repartiments	   modals,	   els	   fluxos	   de	   mercaderies	   per	   carretera	   també	   creixen,	  traduint-­‐se	   en	   un	   augment	   de	   la	   IMD	   en	   cada	   tram	   (entre	   un	   3-­‐10%	  en	   l’interval	  2015-­‐2020	  i	  al	  voltant	  d’un	  10%	  en	  general	  per	  l’interval	  2020-­‐2025).	  	  És	  a	  dir,	  	  en	  termes	  de	  IMD	  a	  l’autopista,	  en	  el	  futur	  el	  fet	  de	  no	  construir	  el	  Corredor	  Ferroviari	  es	  traduiria	  en	  un	  augment	  encara	  major	  de	  circulació	  de	  vehicles	  pesats	  en	  tots	  els	   trams	  considerant	  ambdós	  sentits	  de	  circulació,	  amb	   les	  conseqüències	  que	  això	  comportaria	  (més	  desgast	  de	  la	  infraestructura,	  més	  risc	  d’accidents,	  més	  contaminació	  com	  es	  demostrarà	  més	  tard,	  ...).	  	  	  És	  la	  primera	  conseqüència	  que	  se’n	  derivaria	  	  resultaria	  de	  la	  decisió	  de	  no	  invertir	  en	  la	  construcció	  d’un	  Corredor	  Mediterrani	  ferroviari.	  	  
5.3. Emissions	  de	  partícules	  contaminants	  	  El	   segon	   anàlisi	   sobre	   les	   conseqüències	   d’escollir	   l’opció	   “do	   nothig”	   és	   tractar	  	  l’evolució	   i	   la	   magnitud	   de	   la	   contaminació	   emesa	   per	   ambdues	   modalitats	   de	  transport.	  	  	  Tal	   com	   s’ha	   demostrat	   anteriorment,	   de	   tots	   els	   contaminants	   el	   que	   és	   més	  abundant	  és	  el	  CO2	   ,	  motiu	  pel	  qual	   	   serà	   l’analitzat	  aquí.	  Tot	   i	   això,	   a	  partir	  de	   la	  pàgina	  54	  i	  fins	  la	  56	  de	  l’annex	  es	  poden	  trobar	  les	  taules	  amb	  els	  valors	  de	  tots	  els	  contaminants	   per	   a	   cada	   tram	   i	   per	   a	   cada	   any	   d’estudi.	   La	   principal	   conclusió	  d’aquestes	   taules,	   és	   que	   en	   termes	   mitjans	   i	   generals	   de	   tots	   els	   trams	   junts	   i	  ambdues	   modalitats,	   la	   contaminació	   en	   l’escenari	   “do	   nothing”	   per	   a	   cada	   any	  d’estudi	   respecte	   l’escenari	  amb	  el	  Corredor	  Ferroviari	  és:	  un	  +7,14%	  el	  2015,	  un	  +10,33%	  el	  2020	  i	  un	  17,85%	  el	  2025.	  	  Per	   tant,	   des	   d’un	   punt	   de	   vista	   mediambiental,	   aquests	   són	   els	   percentatges	   de	  contaminació	  en	  el	  tram	  frontera	  francesa	  –	  València	  que	  s’estalvien	  en	  el	  cas	  de	  la	  construcció	  del	  Corredor.	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  Tot	  seguit,	  es	  procedirà	  a	  analitzar	  separadament	  per	  a	  cada	  modalitat	   l’efecte	  del	  diòxid	  de	  carboni,	  que,	  com	  s’ha	  demostrat,	  	  és	  el	  contaminant	  principal	  en	  ambdues	  modalitat	  de	  transport.	  	  
• Transport	  per	  carretera.	  	  L’evolució	  al	  llarg	  dels	  anys	  de	  l’emissió	  de	  tal	  contaminant	  és	  (Gràfic	  20):	  	  
	  
Gràfic	  20.	  Evolució	  de	  les	  emissions	  de	  CO2	  per	  cada	  tram	  d’estudi,	  pel	  transport	  per	  
carretera.	  Escenari	  “do	  nothing”.	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Per	   tant,	   es	   demostra	   els	   increments	   d’emissions	   de	   diòxid	   de	   carboni	   pel	   cas	   de	  carretera	   en	   cada	   escenari	   temporal.	   Caldrà	   contextualitzar	   aquests	   valors	   en	   les	  emissions	  totals,	  incloent	  les	  dues	  modalitats,	  per	  a	  treure	  les	  conclusions	  finals.	  	  
• Transport	  ferroviari.	  	  Pel	  cas	  del	  transport	  ferroviari	  de	  mercaderies,	  el	  gràfic	  que	  mostra	  l’evolució	  de	  les	  emissions	  de	  diòxid	  de	  mercaderies	  al	  llarg	  del	  temps	  en	  l’escenari	  “do	  nothing”	  és	  el	  següent	  (Gràfic	  21).	  	  
	  
Gràfic	  21.	  Evolució	  de	  les	  emissions	  de	  CO2	  per	  cada	  tram	  d’estudi,	  pel	  transport	  ferroviari.	  
Escenari	  “do	  nothing”.	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Ara	  bé,	  degut	  a	  que	  el	  coeficient	  de	  contaminació	  de	  CO2	  pel	  cas	  ferroviari	  és	  molt	  inferior	  al	  del	  transport	  per	  carretera	  (9,2	  en	  front	  a	  41)	  cal	  sumar	  els	  dos	  efectes	  per	   veure	   quin	   és	   el	   resultat	   real	   global	   de	   la	   contaminació	   total	   d’ambdues	  modalitats	  per	  a	  l’escenari	  “do	  nothing”.	  Aquest	  anàlisi	  es	  du	  a	  terme	  a	  continuació.	  	  Representant	  l’evolució	  de	  les	  emissions	  de	  diòxid	  de	  carboni	  al	  llarg	  del	  temps,	  per	  a	   l’escenari	   “do	   nothing”,	   en	   funció	   del	   tram	   considerat,	   s’obté	   el	   gràfic	   següent	  	  (Gràfic	  22):	  






















Gràfic	  22.	  Evolució	  de	  les	  emissions	  de	  CO2	  per	  cada	  tram	  d’estudi,	  pel	  transport	  terrestre	  
total.	  Escenari	  “do	  nothing”.	  
Font:	  elaboració	  pròpia.	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Aquests	  valors	  queden	  clars	  	  en	  el	  següent	  gràfic	  (Gràfic	  23):	  	  
	  	  
Gràfic	  23.	  Comparació	  de	  les	  emissions	  totals	  anuals	  en	  tot	  el	  tram	  entre	  els	  dos	  escenaris	  
presentats	  en	  el	  treball,	  pel	  transport	  terrestre	  total.	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6. Conclusions	  	  Realitzats	  tots	  els	  càlculs	   i	  els	  estudis	  que	  s’havien	  plantejat	  en	  el	  present	  treball,	  és	  el	  	  moment	   de	   fer	   un	   repàs	   de	   tots	   els	   punts	   importants	   que	   s’han	   analitzat	   i	   elaborat,	  	  comentant	  les	  principals	  conclusions	  a	  les	  que	  s’ha	  arribat	  en	  cada	  un	  d’ells.	  	  Com	  a	  objectiu	  principal	  del	  treball	  s’ha	  realitzat	  una	  modelització,	  una	  aproximació	  de	  la	  demanda	  futura	  de	  mercaderies	  que	  rebrà	  el	  nou	  Corredor	  Ferroviari	  Europeu	  (com	  a	  part	  integradora	  del	  Corredor	  Mediterrani	  Espanyol)	  al	  llarg	  del	  temps	  fins	  que	  s’hagin	  realitzat	  totes	  les	  inversions	  i	  estigui	  en	  ple	  funcionament.	  Calculada	  i	  analitzada	  aquesta	  demanda	   futura	   de	   mercaderies,	   s’ha	   pretès	   analitzar	   quins	   efectes	   tindrà	   sobre	   la	  circulació	   futura	   de	   vehicles	   pesats	   a	   l’autopista	   AP-­‐7,	   i	   quines	   seran	   les	   emissions	  futures	  de	  gasos	  contaminants	  a	  l’atmosfera,	  un	  tema	  de	  gran	  rellevància	  en	  l’actualitat.	  	  Com	   en	   tot	   estudi,	   un	   cop	   fixats	   els	   objectius,	   un	   dels	   passos	   previs	   al	   propi	  desenvolupament	  del	  mateix	  ha	  estat	  fixar	  la	  delimitació	  de	  l’estudi	  dins	  uns	  límits	  que,	  principalment,	  es	  tradueixen	  en	  dos:	  (i)	  	  Límit	  físic,	  és	  a	  dir,	  quin	  és	  el	  tram	  del	  Corredor	  Mediterrani	   que	   es	   vol	   analitzar.	   (ii)	   Límit	   conceptual,	   en	   el	   sentit	   de	   quines	   són	   les	  modalitats	  de	  transport	  a	  considerar.	  	  	  El	  primer	  límit	  s’ha	  traduït	  en	  l’estudi	  de	  la	  part	  Nord	  del	  Corredor	  Mediterrani,	  aquella	  que	  inclou	  els	  trams	  des	  de	  la	  frontera	  entre	  França	  i	  Espanya,	  i	  València.	  Les	  modalitats	  de	   transport	   que	   s’han	   considerat	   per	   analitzar	   la	   demanda	   han	   estat	   el	   transport	  ferroviari	   i	   el	   transport	   per	   carretera	   que	   són,	   en	   definitiva,	   les	   dues	   modalitats	   de	  transport	  de	  mercaderies	  terrestres	  principals.	  	  S’ha	  fet	  una	  introducció	  de	  l’evolució	  dels	  últims	  anys	  de	  les	  infraestructures	  terrestres	  de	  transport	  a	  l’Estat	  Espanyol.	  S’han	  observat	  per	  separat	  les	  evolucions	  respectives	  de	  kilòmetres	   d’autopistes/autovies	   i	   les	   de	   via	   ferroviària,	   concloent	   que,	   pel	   que	   fa	   a	  aquesta	   última	   des	   del	   2008,	   aproximadament,	   els	   kilòmetres	   de	   vies	   ràpides	   han	  superat	  als	  de	   ferrocarril.	  A	  més,	   la	  priorització	  del	  servei	  de	  passatgers	   ferroviari	  per	  davant	  el	  de	  mercaderies	  han	  acabat	   relegant	  el	   trànsit	  d’aquestes	  últimes	  a	  un	  paper	  molt	  minoritari.	  	  Comparant	  	  els	  kilòmetres	  de	  via	  ferroviària	  d’Espanya	  amb	  la	  d’altres	  països	  europeus,	  s’ha	  observat	  com	  està	  molt	  per	  sota	  de	  països	  com	  Alemanya	  o	  França	   i	   lleugerament	  per	  sota	  de	  països	  com	  Itàlia	  o	  Regne	  Unit.	  	  De	   l’anàlisi	   de	   les	   diferents	   alternatives	   de	   passos	   a	   través	   de	   la	   frontera	   franco-­‐espanyola,	  pel	  que	   fa	  a	   les	   infraestructures	  de	   carreteres,	   s’ha	  demostrat	  que	   la	  major	  part	  del	  trànsit	  de	  vehicles	  pesats	  	  travessa	  els	  Pirineus	  a	  través	  de	  l’anomenada	  AP-­‐7	  (o	  autopista	  del	  Mediterrani)	  i	  l’AP-­‐8	  en	  la	  vessant	  Atlàntica.	  En	  concret,	  el	  2011	  les	  seves	  quotes	   del	   transport	   per	   carretera	   transpirinenc	   total,	   en	   termes	   de	   IMD	   de	   vehicles	  pesats,	   van	   ésser	   del	   90%	   respecte	   el	   total.	   Per	   això,	   s’ha	   decidit	   que	   els	   efectes	  principals	  que	  es	  derivin	  del	  càlculs	  de	  modelització	  de	  la	  demanda	  s’analitzarien	  a	  l’AP-­‐7,	  i	  no	  a	  la	  resta	  de	  punts	  fronters	  amb	  un	  trànsit	  minoritari.	  	  Després	  de	  l’anàlisi	  de	  la	  xarxa	  de	  carreteres	  de	  la	  zona	  d’estudi	  en	  qüestió,	  s’ha	  analitzat	  	  la	   xarxa	   ferroviària,	   sobretot	   les	   connexions	   transpirinenques	   amb	  Europa	   i	   els	   trams	  per	  	  on	  	  transcorrerà	  el	  Corredor	  en	  concret.	  Aquí	  s’ha	  posat	  de	  manifest	  el	  gran	  paper	  de	  les	  línies	  convencionals	  espanyoles	  respecte	  les	  d’ample	  internacional,	  ja	  que	  són	  les	  que	   transporten	   la	   gran	  majoria	   de	  mercaderies	   en	   la	   vessant	  Mediterrània.	   S’ha	   vist,	  també,	  com	  les	  inversions	  pel	  Corredor	  Mediterrani	  van	  progressant	  i	  es	  van	  millorant	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tots	  els	  trams	  per	  acabar	  tenint	  una	  connexió	  frontera	  –	  València	  (pel	  cas	  que	  ens	  ocupa,	  ja	   que	   la	   línia	   arribarà	   fins	   a	   Algeciras)	   que	   pugui	   millorar	   la	   competència	   amb	   el	  transport	  per	  carretera.	  A	  més	  a	  més,	  s’ha	  constatat	  la	  importància	  dels	  territoris	  per	  els	  quals	  transcórrer	  i	  connecta	  el	  Corredor	  a	  nivell	  de	  la	  UE-­‐27	  (un	  9%	  en	  quan	  a	  àrea,	  però	  un	  18%	  en	  quan	  a	  població	  i	  un	  21%	  en	  quan	  a	  PIB)	   i	  a	  nivell	  espanyol	  (un	  18%	  de	  la	  superfície,	   però	   un	   38%	   de	   la	   població,	   un	   37%	   del	   PIB	   i	   un	   39%	   del	   nombre	   total	  d’empreses).	  També	  s’ha	  analitzat	  els	  possibles	  colls	  d’ampolla	  que	  podrien	  sorgir	  del	  fet	  de	  no	  separar	  totalment	  el	   trànsit	  de	  mercaderies	   i	  el	  de	  passatgers,	   i	  s’ha	  conclòs	  que	  amb	  les	  mesures	  proposades	  per	  Adif,	  per	  valor	  total	  de	  1040M€,	  es	  solucionarien	  tals	  problemes	  dins	  el	  tram	  estudiat	  en	  el	  present	  estudi.	  	  Analitzada	   la	   part	   infraestructural,	   s’ha	   estudiat	   la	   caracterització	   del	   trànsit	   de	  mercaderies	  a	  l’any	  de	  referència	  (2011).	  Primer	  de	  forma	  global,	  en	  quant	  al	  transport	  transpirinenc	   entre	   la	   Península	   Ibèrica	   i	   diferents	   zones	   de	   l’Europa	   geogràfica.	   En	  aquesta	  etapa	  s’ha	  contextualitzat	  el	   transport	   terrestre	  amb	  el	   transport	  marítim,	  per	  tenir	  una	  idea	  més	  clara	  de	  la	  magnitud	  d’ambdues	  parts.	  La	  conclusió	  comuna	  en	  tots	  els	   fluxos	   de	  mercaderies	   transpirinencs	   de	   la	   Península	   Ibèrica	   (amb	   França,	   amb	   la	  resta	   de	   la	   UE15	   i	   la	   totalitat	   d’Europa)	   és	   que	   el	   ferrocarril	   només	   té	   una	   quota	   al	  voltant	   d’un	   2%,	   confirmant	   el	   poc	   pes	   que	   té	   en	   dins	   el	   transport	   internacional	   de	  mercaderies	  a	  través	  dels	  Pirineus	  i	   la	  gran	  distància	  existent	  amb	  països	  com	  França	  i	  Alemanya,	  en	  els	  quals	  tal	  quota	  ronda	  el	  20%.	  	  Llavors,	   una	   vegada	   contextualitzat	   d’una	   forma	   generalista	   el	   paper	   del	   transport	  ferroviari	   dins	   el	   transport	   de	  mercaderies,	   s’ha	   cregut	   oportú	   analitzar	  més	   a	   fons	   el	  trànsit	  transpirinenc	  per	  les	  dues	  modalitats	  de	  transport	  terrestre	  per	  separat.	  A	  partir	  de	  dades	  de	  l’Observatori	  hispano-­‐francès	  de	  Trànsit	  als	  Pirineus	  i	  de	  l’enquesta	  Transit	  2010,	   s’han	   obtingut	   	   de	   forma	   percentual	   les	   tones	   que,	   entrant	   o	   sortint	   per	   l’AP-­‐7,	  tenien	  com	  a	  destí	  o	  origen	  cada	  regió	  del	  Mediterrani.	  Els	  resultats	  han	  estat	  exposats	  pel	  cas	  de	  	  Catalunya,	  i	  la	  resta	  de	  regions	  Mediterrànies,	  	  han	  estat	  incloses	  a	  l’annex	  (de	  la	   pàgina	   9	   a	   la	   18).	   Pel	   cas	   Català,	   s’ha	   pogut	   comprovar	   la	   gran	   importància	   de	   la	  província	  de	  Barcelona,	  ja	  que	  representa	  el	  74%	  de	  les	  importacions	  transpirinenques	  per	  carretera	  i	  el	  68%	  de	  les	  exportacions.	  També	  s’ha	  constatat	  que	  els	  principals	  socis	  d’intercanvis	  (a	  nivell	  Europeu)	  comercials	  a	  través	  de	  transport	  per	  carretera	  amb	  les	  regions	  Mediterrànies	   són	   França,	   Itàlia,	   Holanda,	   Bèlgica	   i	   Regne	   Unit,	   i	   a	  més,	   	   s’ha	  posat	  de	  manifest	  la	  importància	  de	  l’AP-­‐7	  per	  a	  les	  regions	  Mediterrànies	  per	  realitzar	  	  els	  	  intercanvis	  comercials	  amb	  Europa.	  	  	  Del	  breu	  anàlisi	  històric	  del	  trànsit	  ferroviari	  a	  través	  dels	  Pirineus,	  	  s’ha	  constatat	  	  que	  l’any	  2011,	  el	  64%	  de	  tot	  aquest	  trànsit	  ha	  estat	  a	  través	  de	  la	  vessant	  Mediterrània.	  	  Per	   l’anàlisi	   del	   trànsit	   transpirinenc	   s’han	   consultat	   fonts	   oficials	   d’informació	   i	  analitzat	   resultats	   de	   l’enquesta	   Transit	   2010,	   concloent	   que	   per	   si	   mateixos	   no	  ofereixen	   resultats	   significatius	   per	   al	   present	   estudi,	   però	   sí	   que	   han	   permès	   saber	  quina	  és	  la	  situació	  a	  l’any	  de	  referència	  i	  alguns	  dels	  seus	  resultats	  s’han	  	  utilitzat	  en	  el	  càlcul	  de	  la	  modelització	  de	  la	  demanda	  propi.	  	  Partint	  d’aquestes	  dades,	  s’ha	  elaborat	  	  la	  metodologia	  de	  càlcul	  que	  ha	  permès	  obtenir	  els	  fluxos	  de	  mercaderies	  de	  cada	  una	  de	  les	  dues	  modalitats	  de	  transport	  terrestres	  per	  a	   escenaris	   futurs.	   Aquest	   procés	   s’ha	   desenvolupat	   en	   un	   total	   de	   sis	   passos,	   les	  conclusions	  dels	  quals	  son	  les	  que	  s’expliquen	  	  a	  continuació:	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En	  primer	  lloc	  ha	  estat	  necessari	  crear	  una	  xarxa	  de	  transport,	  consistint	  en	  les	  diferents	  zones	  a	  connectar	  a	  través	  d’un	  node	  representatiu	  per	  a	  cada	  una.	  Alhora	  d’escollir	  les	  zones,	  s’ha	  procurat	  	  que	  aquestes	  s’adaptessin	  amb	  la	  màxima	  veracitat	  a	  la	  realitat	  dels	  fluxos	  de	  mercaderies,	  dins	  d’uns	  límits,	  i	  per	  això	  s’ha	  escollit	  des	  de	  conjunts	  de	  països	  junts	   fins	   a	   províncies	   i	   regions	   de	   països	   individuals.	   Per	   tant,	   s’ha	   intentat	   deixar	  constància	   de	   totes	   les	   relacions	   particulars	   de	   cada	   zona	   amb	   el	   futur	   Corredor	  Ferroviari,	  	  sense	  	  agrupar	  	  zones	  que	  tindran	  comportaments	  molt	  diferents,	  	  resultant	  un	  estudi	  més	  fidel	  a	   la	  realitat	   .	  El	  resultat	  ha	   	  estat	   	  de	  37	  zones	  a	  estudiar.	  Dividit	  el	  territori	  	  en	  les	  zones	  pertinents,	  s’ha	  decidit	  un	  node	  representatiu	  de	  cada	  una	  d’elles,	  i	  s’ha	   calculat	   la	   distància	   entre	   nodes.	   D’aquesta	   manera,	   ha	   quedat	   caracteritzat	  totalment	  el	  territori	  d’estudi	  del	  treball.	  	  El	   segon	   pas	   de	   la	  modelització	   de	   la	   demanda	   és	   el	   càlcul	   d’una	  matriu	   de	   fluxos	   de	  mercaderies	  (tones)	  entre	  cada	  parella	  de	  punts	  i	  per	  a	  cada	  modalitat	  de	  transport.	  Són	  les	  anomenades	  matrius	  O/D.	  Com	  que	  l’objectiu	  principal	  del	  treball	  està	  limitat	  al	  tram	  que	  va	  de	  la	  frontera	  francesa	  a	  València,	  només	  s’ha	  omplert	  les	  caselles	  el	  trànsit	  de	  les	  quals	  circulen	  per	  aquet	  tram.	  	  	  És	  important	  comentar	  aquí,	  tal	  com	  ja	  s’ha	  explicat	  al	  llarg	  del	  treball,	  les	  hipòtesis	  que	  s’han	   dut	   a	   terme	   en	   cada	   una	   de	   les	   modalitats	   de	   transport,	   ja	   que	   a	   partir	   d’elles	  condicionen	   la	   resta	   de	   resultats.	   D’una	   banda,	   s’ha	   assumit	   que	   els	   mateixos	  percentatges	   extrets	   de	   l’enquesta	   Transit	   2010	   eren	   aplicables	   a	   l’any	   2011	   per	  determinar	  la	  matriu	  de	  transport	  per	  carretera,	  i	  per	  altra	  banda	  s’ha	  reconegut	  que	  és	  possible	   que	  hi	   hagi	   certs	   fluxos	   de	  mercaderies	   a	   nivell	   ferroviari	   que	  no	  hagin	   estat	  inclosos	  en	   la	  corresponent	  matriu,	  per	  manca	  d’informació	  més	  completa.	  A	  més,	  s’ha	  distribuït	  els	  fluxos	  ferroviaris	  amb	  França	  i	  Alemanya	  en	  funció	  del	  PIB	  de	  cada	  regió.	  Tres	  hipòtesis	  necessàries	  degut	  a	   la	  manca	  d’informació	  més	  completa,	  però	  que	  s’ha	  decidit	  que	  eren	  de	  lògica	  formulació.	  	  A	   continuació	   ha	   estat	   el	   moment	   del	   tercer	   pas	   del	   procés,	   és	   a	   dir	   l’obtenció	   de	   la	  matriu	   de	   fluxos	   totals	   de	   transport	   terrestre	   (mitjançant	   la	   suma	   de	   les	   matrius	  d’ambdues	  modalitats)	  i	  l’obtenció	  dels	  repartiments	  modals	  per	  a	  l’any	  de	  referència	  o	  2011.	   Aquí	   s’ha	   obtingut	   els	   resultats	   que	   ja	   s’havien	   anticipats	   en	   l’anàlisi	   inicial	   de	  transport	   de	   mercaderies	   transpirinenc,	   i	   és	   en	   general	   un	   paper	   molt	   secundari	   del	  transport	   ferroviari,	   en	   detriment	   del	   quasi	   total	   domini	   del	   transport	   per	   carretera.	  Aquest	  doncs,	  és	  l’escenari	  de	  partida	  a	  partir	  del	  qual	  es	  desenvoluparà	  el	  model	  per	  a	  obtenir	  unes	  matrius	  de	  fluxos	  per	  a	  cada	  estudi	  de	  referència.	  	  	  Per	  tant,	  el	  següent	  i	  quart	  pas,	  ha	  estat	  fer	  una	  presentació	  teòrica	  del	  model	  elegit	  per	  calcular	  els	  repartiments	  modals	   futurs,	   i	  calibrar-­‐lo	  amb	   les	  dades	  de	   l’any	  de	  partida	  (2011).	   S’ha	   escollit	   el	   model	   logit,	   que	   en	   definitiva	   el	   que	   fa	   és	   que	   a	   través	   d’una	  funció	  d’utilitat	  mesurable	  per	  a	  cada	  modalitat	  de	  transport,	  en	  funció	  de	  lo	  atractives	  que	  resulten	  cada	  una	  de	   les	  alternatives	  assigna	  més	  o	  menys	  percentatge	  del	   trànsit	  total	   entre	   dos	   punts	   cap	   a	   una	   modalitat	   o	   cap	   a	   l’altra.	   En	   general,	   doncs,	   aquelles	  equacions	  amb	  major	  utilitat	  (entenent	  aquesta	  utilitat	  com	  a	  allò	  que	  l’individu	  que	  ha	  de	   decidir	   per	   quina	   modalitat	   envia	   la	   mercaderia	   vol	   maximitzar)	   tindran	   un	  repartiment	  modal	  més	  favorable	  cap	  a	  elles.	  	  Per	   tant,	   aquí	   per	   a	   calibrar	   aquest	  model	   amb	  dades	   de	   2011	   (ja	   que	   en	   coneixem	   a	  priori	  el	  repartiment	  modal)	  s’ha	  hagut	  d’elaborar	  una	  funció	  d’utilitat	  mesurable	  per	  a	  cada	   modalitat,	   que	   com	   ja	   s’ha	   explicat	   ha	   intentat	   reflectir	   amb	   el	   màxim	   rigor	   els	  costos	  que	  suposa	  enviar	  una	  tona	  entre	  dos	  punts	  amb	  cada	  una	  de	   les	  modalitats	  de	  transport	   terrestre.	   Aplicant	   un	   ajustament	   als	   valors	   obtinguts,	   s’ha	   pogut	   estimar	   el	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paràmetre	  del	  model	   logit.	  Aquesta	  aproximació,	  que	  evidentment	  podria	  ésser	  millor,	  tenint	  en	  compte	  les	  hipòtesis	  que	  s’han	  hagut	  d’assumir	  en	  els	  passos	  anteriors	  i	  de	  la	  diversitat	   de	   les	   font	   s’ha	   considerat	   com	   a	   correcte,	   i	   per	   tant	   s’ha	   acceptat	   el	  paràmetre.	  	  	  En	   el	   penúltim	  pas	   del	   procés	   s’han	  determinat	   els	   fluxos	   totals	   de	  mercaderies	   entre	  cada	  parella	  de	  punts	  per	  a	  escenaris	   futurs,	  que	  en	  el	  present	  treball	  s’han	  considerat	  2015	  (curt	  termini),	  2020	  (mitjà	  termini)	  i	  2025	  (llarg	  termini).	  És	  important	  notar	  com	  en	  aquest	  càlcul	  es	  parla	  de	  fluxos	  totals	  terrestres	  de	  mercaderia,	  ja	  que	  no	  es	  distingeix	  en	  cap	  moment	  la	  modalitat	  a	  través	  de	  la	  qual	  es	  mouen.	  Per	  a	  fer	  aquestes	  prediccions	  s’ha	  utilitzat	  el	  model	  de	  Fratar,	  un	  model	  que	  a	  partir	  de	  unes	  previsions	  de	  PIB	   i	  de	  població	  per	  a	  cada	  zona	  de	  treball,	  associa	  un	  decreixement	  o	  creixement	  del	  flux	  entre	  dos	  punts	  en	  el	  futur.	  És	  a	  dir	  l’idea	  general	  és	  que	  ,	  com	  millors	  siguin	  les	  previsions	  de	  PIB	   i	   els	   creixements	   de	   població	   de	   dos	   zones,	   major	   serà	   l’intercanvi	   futur	   de	  mercaderies	  entre	  aquestes	  dos	  zones.	  	  	  S’ha	  posat	  en	  manifest	  com	  afecten	   les	  projeccions	  de	  PIB	   i	  població	  en	  el	   futur	  en	  els	  fluxos	  que	  es	  donaran,	  arribant	  a	  la	  conclusió,	  en	  el	  cas	  dels	  fluxos	  interiors	  espanyols,	  les	  males	  projeccions	  de	  PIB	  (encara	  arrastrant	  la	  profunda	  crisis	  econòmica	  que	  es	  va	  iniciar	   uns	   anys	   enrere)	   i	   la	   pèrdua	   prevista	   de	   població	   en	  moltes	   de	   les	   províncies	  ocasionen	   unes	   baixades	   de	   fluxos	   terrestre	   de	   mercaderies	   per	   a	   2015,	   i	   un	  comportament	   més	   suau	   però	   no	   del	   tot	   positiu	   per	   a	   2020.	   En	   la	   resta	   de	   fluxos	  internacionals,	   en	   canvi,	   s’ha	   conclòs	   que	   degut	   a	   unes	   millors	   projeccions	   de	   PIB	   i	  creixements	   poblacionals	   comparades	   amb	   Espanya,	   compensen	   aquest	   fenomen	   i	  ocasionen	  creixements	  generalitzats	  a	  cada	  escenari	  temporal	  (majors	  a	  llarg	  que	  a	  curt	  termini,	  ja	  que	  les	  projeccions	  de	  PIB	  i	  els	  creixements	  de	  població	  són	  més	  optimistes,	  cosa	  que	  es	   tradueix	  en	  majors	   factors	  de	   creixement,	   superiors	  a	   la	  unitat	   en	   tots	  els	  territoris	  el	  2025).	  	  Amb	  tot	  aquest	  procés,	  doncs,	  s’ha	  assolit	  una	  fita	  important	  dins	  el	  treball,	   ja	  que	  s’ha	  obtingut	   les	  matrius	  de	   transport	   terrestre	   total	   entre	   cada	  parella	  de	  punts	  d’estudi	   i	  per	  a	  cada	  escenari	  temporal	  desitjat.	  L’últim	  pas	  ha	  estat	  	  determinar	  dins	  de	  cada	  una	  d’aquestes	  matrius	  obtingudes	  O/D,	  quin	  percentatge	  de	  cada	  flux	  circula	  per	  transport	  ferroviari	  i	  quin	  percentatge	  circula	  per	  transport	  terrestre.	  	  Degut	  a	  les	  millores	  progressives	  en	  el	  temps	  que	  el	  nou	  Corredor	  Ferroviari	  introdueix	  al	   transport	   en	   la	   seva	   modalitat,	   traduïdes	   en	   modificacions	   de	   la	   funció	   d’utilitat	  mesurable,	   s’ha	   analitzat	   en	   quina	   mesura	   contribueixen	   a	   augmentar	   el	   trànsit	  ferroviari	  en	  detriment	  del	  trànsit	  per	  carretera.	  Per	  tant	  les	  conclusions	  d’aquesta	  part	  es	  presentaran	  en	  funció	  de	   l’escenari	   temporal	  considerat,	   tenint	  molt	  present	  que	  en	  l’escenari	  de	   referència	   (2011)	   tal	   com	  s’ha	  demostrat	   el	  paper	  del	   ferrocarril	   és	  molt	  minoritari	  (quotes	  properes	  al	  100%	  pel	  transport	  de	  carretera	  en	  moltes	  connexions)	  en	  el	  transport	  terrestre	  de	  mercaderies.	  	  En	  l’escenari	  a	  curt	  termini	  (2015),	  s’ha	  assumit	  que	  el	  Corredor	  Ferroviari	  encara	  no	  és	  operatiu,	   i	   per	   tant	   no	   pot	   oferir	   millores	   al	   transport	   per	   ferrocarril	   que	   ocasionin	  l’augment	  de	  la	  seva	  quota	  de	  transport.	  Ara	  bé,	  degut	  a	  que	  el	  preu	  de	  l’electricitat	  té	  un	  descens	  de	  2011	   a	  2015	  major	   al	   preu	  del	   diesel,	   aquest	   fet	   introdueix	   una	  millora	   al	  transport	  ferroviari	  que	  fa	  que	  es	  situï	  en	  general	  amb	  unes	  quotes	  millors	  que	  el	  2011	  però	  en	   la	  majoria	  de	  casos	   inferiors	  al	  5%,	  excepte	  alguns	  valors	  més	  optimistes.	  Per	  tant,	  es	  conclou	  	  que	  només	  amb	  les	  variacions	  dels	  preus	  energètics	  no	  és	  suficient	  	  per	  introduir	   canvis	   significatius	   en	   els	   repartiments	   modals,	   ja	   que	   el	   transport	   per	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carretera	  és	  el	  clar	  dominant	  del	  transport	  terrestre	  (amb	  valors	  al	  voltant	  del	  95%	  de	  la	  quota	  en	  la	  majoria	  de	  connexions).	  	  En	   l’escenari	  a	  mitjà	   termini	   (2020),	   s’ha	  assumit	  que	  el	  Corredor	  Ferroviari	   ja	  és	  una	  realitat,	  però	  que	  encara	  no	  pot	  operar	  en	   la	   seva	  màxima	  plenitud.	  Tot	   i	   així,	  però,	   ja	  s’introdueixen	   millores	   significatives	   en	   el	   transport	   ferroviari,	   que	   bàsicament	   es	  tradueix	   en	   una	   reducció	   del	   temps	   de	   circulació,	   doncs	   augmenten	   les	   velocitats	  mitjanes	  de	  circulació	  (a	  55km/h)	  i	  disminueixen	  els	  temps	  mitjos	  d’espera.	  A	  més,	  tot	  i	  que	  el	  preu	  de	  l’electricitat	  el	  2020	  té	  una	  pujada	  respecte	  2015,	  aquesta	  és	  menor	  que	  en	   el	   cas	   del	   combustible.	   Per	   contra,	   en	   aquest	   any	   ja	   s’aplica	   la	   taxa	   a	   pagar	   per	  	  utilitzar	   la	   infraestructura	   nova	   (Taxa	   i).	   Totes	   aquestes	   mesures	   combinades	   es	  tradueixen	   en	   una	   millora	   en	   el	   transport	   ferroviari	   que	   fa	   aquesta	   modalitat	   més	  atractiva	  que	  l’any	  de	  referència	  2011.	  	  	  Es	   conclou,	   doncs,	   que	   a	   l’any	   2020	   les	   millores	   introduïdes	   en	   el	   sistema	   ferroviari	  ocasionen	  una	  pujada	  de	  la	  quota	  ferroviària	  fins	  a	  situar-­‐la,	  en	  termes	  molt	  generals,	  al	  voltant	  del	  10%	  (consultar	  els	  resultats	  per	  detalls	  concrets).	  Per	  tant,	  el	  transport	  per	  carretera	   continua	   essent	  molt	  majoritari	   però	   la	   quota	   ferroviària	   ja	   ha	   guanyat	   cert	  terreny,	  situant-­‐se	  a	  mig	  camí	  de	  països	  com	  Alemanya	  o	  França.	  	  Finalment,	   a	   llarg	   termini	   (2025)	   ja	   s’ha	   suposat	   que	   el	   Corredor	   Ferroviari	   Europeu	  opera	  en	  la	  seva	  totalitat	  de	  funcions	  degut	  a	  la	  finalització	  de	  les	  inversions	  previstes	  i,	  per	   tant,	   les	  millores	  que	   introdueix	  en	  el	   transport	   ferroviari	  s’accentuen	  encara	  més.	  Això	  vol	  dir	  menors	  temps	  de	  viatge	  (majors	  velocitats	  mitjanes	  de	  circulació	  i	  menors	  temps	   d’espera)	   i	   un	   augment	   del	   preu	   de	   l’electricitat	   menor	   al	   del	   combustible.	   La	  conclusió	   ha	   estat	   una	   millora	   generalitzada	   de	   la	   quota	   ferroviària	   en	   totes	   les	  connexions,	  amb	  valors	  finals	  aproximadament	  entre	  el	  15	  i	  el	  25%.	  	  La	   conclusió	   conceptual	   principal	   d’aquesta	   part,	   que	   ho	   és	   també	   d’un	   dels	   objectius	  	  principals	  del	  treball,	  és	  que	  un	  Corredor	  Ferroviari	  Europeu	  operant	  en	  la	  seva	  màxima	  potència	   introdueix	   unes	   millores	   importants	   en	   el	   sector	   ferroviari,	   transformant	   el	  transport	   terrestre	   espanyol	   i	   situant-­‐lo,	   tal	   com	  s’ha	  vist,	   al	   nivell	   de	  països	   amb	  una	  xarxa	   ferroviària	  molt	  més	   avançada,	   com	  Alemanya	  o	  França	   (és	   a	  dir	   amb	  quotes	   al	  voltant	  del	  20%,	  tot	  i	  que	  per	  a	  més	  detalls	  es	  recomana	  consultar	  els	  resultats).	  A	  més,	  aquestes	   quotes,	   com	   és	   lògic,	   són	  majors	   en	   aquells	   territoris	   que	   estan	   directament	  connectats	  al	  Corredor,	  i	  per	  tant	  no	  precisen	  de	  més	  connexions	  per	  assolir	  el	  destí.	  	  Per	   tant,	   si	   realment	   el	   nou	   eix	   ferroviari	   pot	   operar	   eficientment,	   sense	   problemes	  operacionals	  ni	  de	  capacitat	  (que	  no	  s’han	  considerat	  en	  el	  present	  treball),	  modificarà	  	  	  substancialment	   el	   panorama	   del	   transport	   de	   mercaderies	   terrestre	   espanyol	   i,	  sobretot,	  	  el	  transport	  de	  mercaderies	  terrestre	  de	  la	  vessant	  Mediterrània.	  	  Aquesta	  	  és	  la	   principal	   conclusió	   (quantificada	   numèricament	   per	   a	   cada	   cas	   en	   els	   resultats)	   a	  nivell	   de	   transport	   terrestre.	   Faltarà	   encara	   concloure	   quins	   efectes	   tindrà	   aquesta	  millora	  en	  el	  sector	  ferroviari	  sobre	  la	  societat	  i	  el	  medi	  ambient	  en	  general.	  	  Quan	   es	   realitza	   en	   general	   una	   gran	   inversió	   pública,	   com	   la	   que	   suposarà	   la	  construcció	  de	  l’Eix	  Ferroviari,	  gran	  part	  de	  la	  població	  es	  pot	  qüestionar	  que,	  	  més	  enllà	  d’obtenir	  un	  transport	  de	  mercaderies	  terrestre	  més	  competitiu	  i	  eficient,	  com	  afectarà	  	  a	   la	  seva	  vida.	  A	  vegades,	   l’esser	  humà	   	   tendeix	  a	  ser	  simplista	   i	  avaluar	   les	   inversions	  realitzades	   per	   les	  millores	   que	   introdueix	   en	   el	   seu	   dia	   a	   dia.	   És	   per	   això	   que	   s’han	  estudiat	   i	   quantificat	   dues	   conseqüències	   directes	   de	   l’augment	   de	   la	   demanda	  ferroviària	  en	  el	  transport	  terrestre	  del	  Mediterrani.	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D’una	  banda	  s’ha	  analitzat	  les	  Intensitat	  Mitjanes	  Diàries	  (IMD)	  de	  vehicles	  pesats	  en	  els	  diferents	   trams	   de	   l’autopista	   AP-­‐7,	   i	   s’ha	   arribat	   a	   la	   conclusió	   que	   el	   progressiu	  repartiment	  modal	  a	   favor	  del	   ferrocarril	  no	  aconsegueix	  reduir	  el	  nombre	  de	  vehicles	  pesats	  que	  circulen	  per	  l’autopista	  en	  qüestió,	  però	  sí	  frenar	  el	  seu	  creixement	  i	  situar-­‐lo,	  a	  llarg	  termini,	  al	  voltant	  del	  1%.	  	  A	  curt	   termini	  hi	  haurà	  baixades	  del	  voltant	  del	  13%	  de	   IMD	  de	  vehicles	  pesats	  en	  els	  trams	  al	  sud	  de	  Girona,	  ja	  que	  el	  tram	  que	  connecta	  amb	  la	  frontera	  francesa,	  degut	  a	  que	  conté	  bàsicament	  trànsit	  internacional	  i	  aquest	  no	  ha	  sofert	  tant	  descens	  com	  el	  trànsit	  interior	  espanyol,	  només	  tindrà	  un	  petit	  creixement	  del	  0,2%.	   	  A	  mitjà	  termini,	  degut	  a	  millors	  previsions	  de	  PIB	  i	  població	  es	  revertirà	  la	  tendència,	  situant-­‐se	  en	  quasi	  tots	  els	  trams	  creixemtents	  de	  IMD	  de	  vehiclees	  pesats	  entre	  el	  0,5	  i	  el	  5,4%,	  i	  finalment	  a	  llarg	  termini,	   quan	   el	   Corredor	   Ferroviari	   operi	   plenament,	   els	   creixements	   s’hauran	   vists	  compensats	   pel	   progressiu	   intercanvi	   modal	   a	   favor	   del	   ferrocarril	   i	   es	   donaran	  creixements	  al	  voltant	  del	  1%.	  	  Es	  conclou	  que	  el	  nou	  Corredor	  Ferroviari,	  doncs,	  contribuirà	  a	  mantenir	  a	  creixements	  lleugers	   en	   termes	   de	   circulació	   de	   vehicles	   pesats	   per	   l’autopista	  Mediterrània,	   i	   per	  tant	  contribuirà	  a	  estabilitzar	  una	  sèrie	  de	  costos	  associats	  a	  tal	  fenomen,	  com	  costos	  de	  manteniment	   de	   la	   infraestructura,	   la	   reducció	   del	   risc	   d’accidents	   i	   reducció	   de	   la	  contaminació	  atmosfèrica.	  	  És	   important	  comentar	  aquí	  que	   les	   IMD	  calculades	   fan	  referència	  a	  vehicles	  pesats	  de	  càrrega	   plena	   (vehicles	   articulats	   de	   càrrega	   general),	   i	   doncs	   les	   IMD	   són	   una	  aproximació	  de	  les	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  reals,	  que	  inclouen	  també	  vehicles	  buits.	  Ara	  bé,	   l’important	   són	   els	   percentatges	   de	   reducció	   en	   cada	   tram,	   i	   aquests	   sí	   que	   es	  consideren	  com	  a	  resultats	  bons.	  	  L’altre	  efecte	  que	   la	   introducció	  del	  Corredor	  Ferroviari	  produirà	   sobre	   la	   societat	   i	   el	  medi	  ambient	  és	   la	   suavització	  dels	   creixements	  de	  contaminació	  atmosfèrica	  degut	  al	  transport	   terrestre,	   contribuint	  al	  no	  desenvolupament	  de	   l’efecte	  hivernacle,	  un	   tema	  cada	   vegada	   més	   preocupant	   a	   nivell	   global.	   Això	   és	   una	   conseqüència	   directa	   del	  progressiu	   augment	   de	   la	   quota	   ferroviària,	   que	   compensa	   en	   part	   el	   creixement	   del	  transport	  per	  carretera,	  fent	  més	  estable	  l’evolució	  de	  les	  emissions	  contaminants.	  	  	  Tot	  i	  això,	  es	  conclou	  que	  la	  quota	  ferroviària	  a	  llarg	  termini	  no	  és	  suficient	  per	  invertir	  la	  tendència	  i	  provocar	  descensos	  en	  la	  contaminació	  total	  del	  transport	  terrestre,	  ja	  que	  el	   pes	   principal	   de	   la	   contaminació,	   tal	   com	   s’ha	   demostrat,	   rau	   en	   el	   transport	   per	  carretera	  (amb	  un	  coeficient	  de	  contaminació	  en	  general	  més	  de	  quatre	  vegades	  major	  que	  el	  del	  transport	  ferroviari).	  	  Finalment,	  en	  l’estudi	  es	  realitza	  una	  comparació	  dels	  càlculs	  obtinguts	  amb	  una	  hipòtesi	  anomenada	  “do	  nothing”,	  on	  s’han	  demostrat	  quines	  són	  les	  conseqüències	  de	  no	  actuar,	  és	   a	   dir,	   de	   no	   invertir	   en	   la	   construcció	   de	   l’Eix	   Ferroviari	   i	   mantenir	   les	   quotes	   de	  transport	  terrestre	  de	  l’any	  de	  referència	  constants	  (realitzant	  la	  hipòtesis,	  tal	  com	  s’ha	  explicat,	   que	   les	   fluctuacions	   dels	   preus	   energètics	   no	   varien	   tals	   quotes,	   a	   mode	   de	  simplificar	  conceptualment).	  	  Així	   doncs,	   considerant	   els	   augments	   del	   transport	   terrestre	   en	   general	   que	   s’han	  calculat	   però	   amb	   un	   paper	   minoritari	   del	   transport	   ferroviari	   (com	   és	   a	   l’any	   de	  referència	   2011),	   els	   principals	   impactes	   de	   no	   actuar	   es	   conclou	   que	   són	   dos:	  	  	  (i)	  Augments	  encara	  majors	  de	  IMD	  de	  vehicles	  pesats	  en	   l’AP-­‐7,	  en	  concret	  augments	  del	  10%	  a	  llarg	  termini.	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  (ii)	  Augment	  d’emissions	  de	  gasos	  contaminants	  que	  afavoreixen	  l’efecte	  hivernacle.	  	  La	  primera	  conclusió	  es	  deu	  a	  que	  al	  llarg	  dels	  anys	  augmenti	  el	  transport	  terrestre	  total	  però	  no	  hi	  hagi	  un	  intercanvi	  modal	  a	  favor	  del	  ferrocarril	  (degut	  a	  la	  manca	  d’inversions	  en	   infraestructura,	   que	   no	   fa	   que	   sigui	   una	   alternativa	   més	   atractiva),	   i	   per	   tant	  s’assoleixin	   increments	   encara	   majors	   de	   IMD	   al	   tram	   total	   considerat	   respecte	  l’escenari	   on	   es	   suposa	   el	   corredor,	   sobretot	   a	   mitjà	   i	   llarg	   termini.	   Aquest	   fet	   va	  acompanyat	  de	  majors	   costos	  de	  manteniment,	  majors	   riscs	  d’accidents,	   i	   tal	   com	  s’ha	  demostrat	  majors	  índexs	  de	  contaminació	  atmosfèrica.	  	  A	  partir	  de	  la	  primera	  conclusió	  se’n	  deriva	  la	  segona,	  ja	  que	  un	  cop	  demostrada	  la	  major	  importància	   del	   transport	   per	   carretera	   respecte	   el	   ferroviari	   en	   termes	   de	  contaminació,	  una	  major	  circulació	  de	  vehicles	  pesats	  al	   llarg	  del	  temps	  per	   l’autopista	  Mediterrània	  provocarà	  un	  augment	  considerable	  de	  la	  contaminació	  atmosfèrica	  	  degut	  al	  transport	  terrestre	  en	  general,	  sobretot	  a	  mitjà	  i	   llarg	  termini	  (en	  concret	  un	  +7%	  el	  2015,	  un	  +10%	  el	  2020	  i	  un	  +18%	  el	  2025	  respecte	  l’escenari	  on	  es	  suposa	  l’existència	  del	  Corredor).	  	  Per	   tant,	   la	   conclusió	   d’aquesta	   part	   i	   del	   tercer	   objectiu	   principal	   és	   que	   les	  conseqüències	   de	   la	   no	   construcció	   del	   Corredor	   es	   tradueixen	   en	   uns	   índexs	   de	  creixement	  encara	  majors	  pel	  que	  fa	  a	  la	  circulació	  de	  vehicles	  pesats	  i	  contaminació	  en	  l’autopista	  AP-­‐7,	  ja	  que	  no	  es	  dóna	  l’estabilització	  de	  tals	  augments	  gràcies	  al	  progressiu	  intercanvi	  modal	  a	  favor	  del	  ferrocarril.	  	  Aquestes	  conclusions	  del	  treball,	  assolides	  al	  llarg	  de	  tota	  la	  metodologia	  de	  càlcul,	  	  s’han	  valorat	   de	   forma	   qualitativa	   i	   s’han	   exposat	   els	   principals	   resultats	   numèrics,	   ja	   que	  totes	  les	  quantificacions	  estan	  comentades	  i	  exposades	  en	  tots	  els	  resultats.	  	  Ha	  estat	  un	  estudi	  extens	  i	  amb	  el	  màxim	  rigor	  possible,	  però	  evidentment	  s’han	  hagut	  d’assumir	   diferents	   hipòtesis	   (totes	   explicades),	   algunes	   per	   manca	   d’informació	   més	  completa,	  algunes	  per	  limitacions	  evidents	  del	  temps	  disponible	  i	  algunes	  inherents	  en	  les	   incerteses	  de	   fer	  prediccions	   futures.	  En	   tots	  els	  passos	   s’ha	   justificat	   el	  perquè	  de	  tots	  els	  valors	  i	  la	  decisió	  de	  les	  hipòtesis,	  però	  evidentment	  s’ha	  d’assumir	  que	  sempre	  es	  podria	  millorar	  l’exactitud	  de	  moltes	  de	  les	  hipòtesis	  preses.	  	  Tot	   i	   així,	   s’entén	   aquest	   treball	   com	  una	   aproximació	   al	   problema,	   per	   tant,	  més	   que	  anar	  a	  buscar	  amb	  exactitud	  tots	  els	  valors	  projectats	  al	  futur,	  s’ha	  seguit	  amb	  les	  dades	  de	   les	   quals	   es	   disposava	   una	  metodologia	   rigorosa	   i	   que	   permetés	   extreure	   resultats	  bons,	   que	   fossin	   representatius	   i	   que	   en	   general	  mostressin	   les	   conclusions	   que	   s’han	  assolit	  clarament.	  En	  aquest	  sentit,	  l’estreta	  similitud	  entre	  els	  resultats	  aquí	  obtinguts	  i	  les	  conclusions	  de	  l’estudi	  FERRMED,	  tal	  com	  s’ha	  comentat,	  contribueixen	  a	  la	  veracitat	  dels	  càlculs	  realitzats.	  	  Per	   tant,	   es	   considera	  que	  els	   resultats	  han	  estat	  bons	   i	   que	   s’han	  assolit	   els	  objectius	  que	  s’havien	  plantejat	  de	  forma	  satisfactòria.	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